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Izvleček
V  magistrski  nalogi  na  podlagi  pridobljene  strokovne  literature  in  statističnih  podatkov 
obravnavamo problematiko osebne mobilnosti in vpeljevanja ukrepov, ki sledijo konceptom 
trajnostne,  pametne  in  aktivne  osebne  mobilnosti.  Z  njimi  lahko  namreč  izboljšamo 
mobilnostne  navade  in  kulturo  ter  s  tem  zmanjšamo  negativne  vplive  trenutnih  vzorcev 
osebne mobilnosti na okolje, družbo in gospodarstvo. 
Na podlagi pregleda literature in študije primerov v širšem evropskem prostoru predstavimo 
pregled aktualnih konceptov in ukrepov za učinkovito spodbujanje bolj trajnostne, pametne in 
aktivne osebne mobilnosti.  Vsebina naloge je razdeljena na več poglavij, v katerih najprej 
obravnavamo  in  predstavimo  problemska  izhodišča,  strukturno  in  metodološko  zasnovo 
naloge. Opišemo vlogo in odnos osebne mobilnosti napram grajenemu okolju ter trenutno 
aktualne pojme in koncepte na tem področju. Sledi pregled vloge in pomena načrtovanja 
osebne mobilnosti na različnih ravneh s primeri dobrih praks. Na osnovi pregleda literature in 
polstrukturiranih  intervjujev  s  predstavniki  nevladnih  organizacij,  ponudnikov  javnega 
potniškega prevoza ter državne, regionalne in lokalne ravni javne uprave je opravljana SPIN 
analiza  stanja,  problemov,  vplivov  in  želenega  stanja  osebne  mobilnosti  v  Sloveniji.  V 
zadnjem koraku na podlagi opravljene analize osebne mobilnosti in nabora primerov dobrih 
praks oblikujemo predlog smernic in ukrepov za spodbujanje trajnostne, pametne in aktivne 
osebne mobilnosti v Sloveniji.
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Abstract
In this master’s thesis we discussed the problems of personal mobility and the introduction of 
measures that follow the concepts of sustainable, smart and active personal mobility based 
on obtained literature and statistics. Such measures can be used to improve mobility habits 
and mobility culture, thereby reducing the negative impacts of current patterns of personal 
mobility on the environment, society and the economy.
Based on literature review and case studies in the wider European area we provided an 
overview of current concepts and examples of measures for effective encouraging of more 
sustainable,  smart  and active personal  mobility. The content  of  the thesis  is  divided into 
several  chapters in  which we first  present  the initial  issues of  personal  mobility  and the 
structure and methodology of the research. Then we discuss the role of personal mobility vis-
à-vis the built environment and current concepts in the field. This is followed with an overview 
of mobility planning at different levels of governance, with examples of good practice. Based 
on literature review and semi-structured interviews with representatives of non-governmental 
organizations, providers of public passenger transport as well as national, regional and local 
levels of public administration, we analysed personal mobility in Slovenia using the method of 
SPIN analysis. We defined the current state, its problems and impacts as well as desired 
state of personal mobility in Slovenia. In the last step, we formulated a proposal of guidelines 
and measures for encouraging of sustainable, smart and active personal mobility in Slovenia 
on the basis of the analysis of personal mobility and a set of examples of good practices.
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UPORABLJENE KRATICE
ARSO Agencija Republike Slovenije za okolje
BEV Baterijsko električno vozilo (Battery electric vehicle)
CCTV Televizijske kamere zaprtega kroga (Closed-circuit television)
CNG Utekočinjen zemeljski plin (Compressed natural gas)
EEA Evropska Agencija za okolje (European Environment Agency)
EU Evropska Unija
EU-27 Evropska Unija s 27 članicami (od 2007 do 2013)
EU-28 Evropska Unija z 28 članicami (od 2013) 
EK Evropska Komisija
EP Evropski Parlament
GJS Gospodarska javna služba
GNSS Globalni navigacijski satelitski sitem
GURS Geodetska uprava Republike Slovenije
ICT Informacijska in telekomunikacijska tehnologija
IMUS Indeks trajnostne urbane mobilnosti (Sustainable Urban Mobility Index)
JPP Javni potniški promet
LPP Ljubljanski potniški promet
MIZ Ministrstvo za infrastrukturo Republike Slovenije
MOL Mestna občina Ljubljana
MOP Ministrstvo za okolje in prostor Republike Slovenije
MZZ Ministrstvo za zunanje zadeve Republike Slovenije
NFC Komunikacija s sosednjim poljem
NVO Nevladna organizacija
OZN Organizacija združenih narodov
PHEV Priključno hibridno električno vozilo (Plug-in hybrid electric vehicle)
RFID Radiofrekvenčna identifikacija
RRA LUR Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije
RS Republika Slovenija
SDG Cilji trajnostnega razvoja (Sustainable Development Goals)
SMART Specifični, merljivi, dosegljivi, ustrezni in časovno omejeni cilji
SPRS Strategija prostorskega razvoja Slovenije
SURS Statistični urad Republike Slovenije
TEN-T Vseevropsko omrežje za transport
TPA Trajnostna, pametna in aktivna mobilnost
ZDA Združene države Amerike
ZK Združeno kraljestvo Velike Britanije in Severna Irske
ipd. in podobno
itd. in tako dalje
mio. milijon
mrd. milijarda
npr. na primer
oz. oziroma
Klepej, D. 2019. Ukrepi za spodbujanje trajnostne, pametne in aktivne osebne mobilnosti. 1
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Prostorsko načrtovanje.
1 UVOD
Mobilnost opredeljuje zmožnost premikanja, prehajanja ali gibanja, ki omogoča bolj ali manj 
prosto  prehajanje  med  različnimi  območji  ali  stanji  (SSKJ,  2019).  V  magistrski  nalogi 
obravnavamo  osebno  mobilnost,  to  je  dnevno  prometno  mobilnost  ljudi.  Ta  omogoča 
vzdrževanje  medsebojnih  človeških  stikov,  povezavo  z  naravo  in  okolico,  dostop  do 
stanovanj, dela, kulture, nakupovanja in javnih storitev. Mobilnost omogoča tudi ekonomski 
razvoj  in je pomemben kriterij  pri  oblikovanju kakovostnega prostora.  Vendar je  na drugi 
strani povezana tudi s številnimi negativni vplivi na okolje, družbo in ekonomijo. Med najbolj 
zaskrbljujočimi  dejstvi,  ki  so  povezani  z  vsakodnevno prometno mobilnostjo  so  zagotovo 
toplogredni izpušni plini iz prometa, ki se kljub zavezi EU k zmanjšanju vseh toplogrednih 
izpustov iz prometa za 60 % do leta 2050 glede na leto 1990 še vedno povečujejo; med 
letoma 1990 in 2016 so se v EU-28 povečali za 26 %, v Sloveniji pa za 108,7 % oz. so se 
več kot  podvojili  (EEA,  2018).  Dan globalnega ekološkega dolga,  ko  porabimo celoletno 
zalogo naravnih virov, se vztrajno pomika naprej. V letu 2019 je svet porabil celotno zalogo 
29.  julija  2019,  Slovenija  pa  že  27.  aprila  2019  in  je  v  skupini  najbolj  potratnih  držav 
(Earth Overshoot Day, 2019).
Po podatkih Eurostata (2019b) in Evropske Agencije za okolje (EEA, 2018) je promet v letu 
2016 proizvedel 27 % vseh  toplogrednih plinov  v EU-28, oziroma 20 % ob neupoštevanju 
letalskega in morskega prometa. Skupen delež prometa je bil  leta 1990 le 15 %, torej je 
opazen velik porast, sploh ob dejstvu, da se je skupna količina toplogrednih izpustov v tem 
obdobju  zmanjšala  za  22 %.  Na ravni  EU je  daleč  največ  prometnih  toplogrednih  plinov 
(EEA,  2018),  kar  72,1 %,  posledica  cestnega  prometa  (43,7 %  proizvedejo  osebni 
avtomobili, sledijo tovornjaki in avtobusi z 18,9 %, lahka tovorna vozila z 8,5 % in motorji z 
0,9 %), sledita mu morski (13,6 %) in letalski promet (13,3 %). Železniški promet jih ustvari 
manj kot odstotek. 
Slovenija je po najnovejših raziskavah povsem na repu evropskih držav po deležu trajnostne 
mobilnosti. Podatki Eurostata (2019a) namreč kažejo, da je bilo leta 2016 v Sloveniji 86,3 % 
vseh potniških potovanj opravljenih z osebnimi avtomobili, kar je več od EU-28 povprečja 
(82,9 %). Sledita uporaba avtobusov (11,8 %) in železniškega potniškega prometa, ki je z 
2,0 % med najnižjimi v Evropski uniji (EU-28 povprečje 7,7 %).
Delež  uporabe javnega  potniškega  prometa že  vse od osamosvojitve  v  Sloveniji  močno 
upada. Na to je poleg povečane dostopnosti do osebnih avtomobilov vplivala tudi politika 
prostorskega načrtovanja, ki se je osredotočala na gradnjo avtocestnega križa in dopuščala 
širjenje suburbanizacije (Miklavčič, 2016). Kakovostno grajeno okolje ne vpliva le na izbiro 
vrste mobilnosti ampak tudi na zdravje in dobro počutje posameznikov ter jih privablja, da 
tam preživljajo več časa, kar ima pozitivne vplive tudi na gospodarsko aktivnost. 
Izdatki slovenskih gospodinjstev za osebno mobilnost so bili s 16,3 % v letu 2017 najvišji v 
vsej EU-28 (povprečje 13,0 %) (Eurostat, 2019c). Ta delež je razmeroma stabilen in skoraj v 
celoti namenjen nakupu in delovanju osebnih avtomobilov. Slovenska gospodinjstva so leta 
2014 za javni potniški promet (v nadaljevanju JPP) namenila le 1,1 %, za nakup vozil  3,1 % 
in za njihovo delovanje 12,0 % letnega proračuna (slika 1). Po podatkih OECD (2019a) so 
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slovenska gospodinjstva za promet v letu 2017 namenila 3.865 milijonov evrov od tega le 
254,5 milijonov evrov za JPP. 
Ker Slovenija nima svojih virov fosilnih goriv, ki v porabi še vedno močno prevladujejo, jih je 
primorana uvažati po cenah, ki se oblikujejo na mednarodnih trgih. Delež obnovljivih virov v 
prometu je v Sloveniji namreč manjši od dveh odstotkov in je močno pod EU povprečjem, ki 
je v letu 2016 prvič presegel 7 % (EK, 2019a).
Slika 1: Delež izdatkov za osebno mobilnost po gospodinjstvih v državah EU v letih 2012 oz. 2014 
(ARSO, 2016).
Med pomembnejšimi vidiki osebne mobilnosti so tudi skrb za zdravje okolja in ljudi. Medtem 
ko  aktivne  oblike  mobilnosti  pozitivno  vplivajo  na  zdravje  in  kondicijo  ljudi,  je  uporaba 
motoriziranih vozil povezana z visokimi vrednostmi škodljivih izpustov, ki onesnažujejo okolje 
in imajo negativen vpliv na zdravje okolja in ljudi. Promet je tudi velik povzročitelj hrupa, ki 
močno vpliva na stres in raven kakovosti življenje ter se odraža na vrednosti nepremičnin. Po 
ocenah EU več kot 40 % Evropejcev živi v okolju z hrupom nad 55 dB, medtem ko Svetovna 
zdravstvena organizacija kot zdravo ocenjuje okolje do 40 dB (WHO, 2019).
Z neučinkovitim sistemom prometa so povezani še drugi družbeni stroški, kot so negativen 
vpliv na gospodarsko rast,  visoko število prometnih nesreč in zastoji.  Leta 2018 je bilo v 
Sloveniji 18.098 cestnih prometnih nesreč, v katerih je življenje izgubilo 91 oseb (AVP, 2019). 
Izziv predstavljajo tudi nove oblike mobilnosti ter tehnologije za načrtovanje, spremljanje in 
usmerjanje prometa. Predpisi in zakonodaja pogosto nista prilagojena za implementacijo teh 
rešitev, ki bi lahko pozitivno vplivale na mobilnostne navade ljudi. Kazalniki OECD o regulaciji 
na področju prometa, ki segajo od 0 (najmanj omejujoče) do 6 (najbolj omejujoče), so bili v 
letu 2013 za Slovenijo 3,6 za letalski, 2,3 za cestni in 3,8 za železniški promet (EK, 2019b).
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1.1 Namen, cilji in raziskovalno vprašanje naloge
Zaradi pomena in vloge za družbo in ekonomijo ter številnih izpostavljenih negativnih vplivov, 
ki  jih  imajo  obstoječi  mobilnostni  modeli  na  družbo,  okolje,  zdravje,  urbani  in  ekonomski 
razvoj je osebna mobilnost področje, ki ima številne potenciale in je zato zelo zanimivo za 
raziskovanje.
Namen raziskave je analizirati in raziskati področje osebne mobilnosti z vidika prostorskega 
načrtovanja.  Pri  tem  smo  izpostavili  predvsem  dobre  prakse  ter  različne  ukrepe  za 
uresničevanje ciljev trajnostne, pametne in aktivne (v nadaljevanju TPA) osebne mobilnosti, 
ki  najbolj  pripomorejo  k  uresničevanju  ciljev  zmanjšanja  negativnih  vplivov  mobilnosti  na 
družbo, okolje in ekonomijo.  Ugotovitve smo oblikovali v smernice in predlog ukrepov, ki 
bodo v prihodnje lahko služili kot podpora odločanju pri načrtovanju in urejanju prostora na 
različnih ravneh.
Poleg tega je namen naloge proučiti  aktualne koncepte mobilnosti,  s poudarkom na TPA 
osebni mobilnosti v mestih, iz česar izhajajo tudi cilji magistrske naloge:
- pregledati aktualne koncepte na področju osebne mobilnosti,
- pregledati sodobne ukrepe za spodbujanje TPA osebne mobilnosti v tujini in v Sloveniji,
- izbrati in prestaviti primere dobrih praks,
- analizirati učinke izbranih primerov dobrih praks,
- analizirati stanje, trende in izzive mobilnostne kulture v Sloveniji,
- oblikovati želeno osebne mobilnosti v Sloveniji,
- predlagati učinkovite ukrepe in oblikovati predlog prenosa pozitivnih izkušenj v Slovenijo.
Na podlagi zastavljenih ciljev smo oblikovali raziskovalno vprašanje:
S katerimi ukrepi lahko učinkovito spodbudimo trajnostno, pametno in aktivno 
osebno mobilnost v Sloveniji?
1.2 Struktura naloge
Pri strukturiranju poglavij in podpoglavij (slika 2) smo sledili korakom raziskave z namenom 
jasne prestavitve njenih rezultatov in lažjega razumevanje naloge. Uvodoma smo v prvem 
poglavju predstavili problemska izhodišča, namen in cilje naloge ter oblikovali raziskovalno 
vprašanje.  V  drugem  poglavju  smo  predstavili  uporabljeno  metodologijo,  ki  ji  v  tretjem 
poglavju  sledi  teoretični  del  naloge,  v  katerem obravnavamo vlogo mobilnosti  v  različnih 
mestih  ter  vpliv  grajenega  okolja  na  izbiro  mobilnosti.  Poleg  tega  so  v  tem  poglavju 
opredeljeni najpomembnejši pojmi, uporabljeni v nalogi in predstavljeni aktualni koncepti in 
trendi na področju osebne mobilnosti v širšem mednarodnem prostoru.
V  naslednjem,  četrtem,  poglavju  obravnavamo  vlogo  in  pomen  načrtovanja  mobilnostne 
politike na različnih ravneh. Predstavimo mednarodne zaveze, državne politike, mobilnostno 
politiko  na  ravni  regij,  mest  in  lokalnih  skupnosti  ter  pobude  civilne  družbe,  nevladnih 
organizacij  in  gospodarstva.  Nadalje  smo predstavili  primere dobrih praks ter  v  skladu z 
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dostopnostjo  podatkov  njihove  učinke  na  strukturo  transportnih  zvrsti,  družbo,  okolje  in 
gospodarstvo.
V petem poglavju obravnavamo osebno mobilnost v Sloveniji. Predstavimo rezultate SPIN 
analize pregledane literature, statističnih podatkov in polstrukturiranih intervjujev. Rezultate 
smo v skladu s SPIN analizo predstavili  glede na opis stanja, probleme, vplive in želeno 
stanje na obravnavanem področju osebne mobilnosti.
V šestem poglavju na podlagi informacij iz vseh predhodnih korakov predstavimo predlog 
konkretnih  ukrepov  za  spodbujanje  TPA  osebne  mobilnosti  v  Sloveniji.  Ukrepe  smo 
kategorizirali glede na transportne zvrsti ter glede na deležnike, ki lahko pripomorejo k njihovi 
implementaciji.
Slika 2: Shema strukture magistrske naloge.
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2 METODE DELA
Cilje, ki smo jih zasledovali v nalogi, smo dosegli s sistematičnim raziskovalnim delom, ki 
temelji  predvsem  na  opisni  (deskriptivni)  metodi  dela.  Metodološki  koraki  si  sledijo v 
logičnem sosledju, od pregleda aktualne domače in tuje literature, izbora primerov dobrih 
praks,  do  ocene  stanja  in  trendov  v  Sloveniji  ter  končnega  predloga  ukrepov,  ki  lahko 
pripomorejo k učinkovitejšemu izvajanju politik trajnostne mobilnost (slika 3). 
Slika 3: Shema metodologije priprave magistrske naloge.
V prvi  fazi  smo izdelali  pregled aktualnega stanja na obravnavanem področju na podlagi 
študija  relevantne tuje in  domače literature,  pregleda najnovejših objav z  obravnavanega 
področja ter pregleda aktualnih politik in dokumentov na ravni EU in Slovenije:
- V prvem koraku smo  domačo in  tujo  literaturo  s  področja  trajnostne,  pametne in 
aktivne  (v  nadaljevanju  TPA)  osebne  mobilnosti  pregledali  z  vidika  konceptov  in 
ukrepov, ki so trenutno najbolj aktualni pri načrtovanju trajnostnih ureditev urbanega 
prostora. 
- V drugem koraku smo pregledali primere sprejetih mobilnostnih politik na tujem in v 
Sloveniji in že izdelanih študij analize njihovih učinkonkov uveljavljanje TPA osebne 
mobilnosti. 
- Dodatno  smo  pregledali  še  dostopne  statistične  podatke  Statističnega  urada  RS 
(SURS), Agencije za varstvo okolja RS (ARSO) ter mednarodnih institucij (Eurostat, 
OECD, World Bank, ipd.) in z njimi okrepili analize trendov in učinkov trenutnih politik 
na področju osebne mobilnosti.
- V sklopu pregleda literature in dokumentov smo oblikovali nabor raznolikih uspešnih 
primerov mobilnostnih politik, TPA konceptov in ukrepov.
V  drugi  fazi  raziskave  smo  nadalje  pregledali  številne  primere  primere  dobrih  praks,  ki 
najustrezneje  naslavljajo  učinkovito  uveljavljanje  konceptov  TPA osebne  mobilnosti  ter 
oblikovali kriterije za izbor predstavljenih ukrepov:
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- ukrep  v  skladu  z  vsaj  enim  od  predstavljanih  vidikov  konceptov  TPA  osebne 
mobilnosti  (trajnostna struktura transportnih  zvrsti,  uporaba pametnih  tehnologij  in 
spodbujanje aktivne mobilnosti),
- dostopnost podatkov o izvedbi in učinkovitosti ukrepa,
- učinkovitost in uspešnost izvedenih ukrepov z vidika izboljšanja mobilnostne kulture, 
strukture transportnih zvrsti, učinkovitosti rabe virov in vplivov na okolje.
- možnosti prenosa v slovensko zakonodajno, načrtovalsko ali izvedbeno prakso.
Ukrepe  smo  obravnavali  in  predstavili  glede  na  raven  deležnikov,  ki  imajo  največje 
pristojnosti glede njihove implementacije in jih v navezavi na vsebino predstavili skozi celotno 
nalogo.  Na podlagi oblikovanih kriterijev smo obravnavali  naslednje primere:  mednarodne 
zaveze za zmanjšanje okoljskih vplivov (Pariški podnebni sporazum in Agenda 2030), politika 
osebne mobilnosti EU (Evropa 2020, Bela knjiga o prometu, TEN-T), državne strategije za 
trajnostno in brezogljično družbo (Norveška, ZK), davčna politika in subvencije kot orodje za 
izbiro mobilnosti (ZK, Nizozemska, Norveška), spodbujanje kolesarjenja na območju celotne 
države  (Nizozemska),  regionalni  prometni  centri  in  brezplačen  JPP  (Talin  in  Estonija), 
celostna prometna strategija, SMART cilji, kazalniki in indeksi za spremljanje urbane osebne 
mobilnosti, priznavanje zunanjih stroškov mobilnosti, aktivna in restriktivna parkirna politika 
(parkiraj  in se pelji,  predpisi  glede največjega parkirnih mest,  soseska brez avtomobilov), 
prostorsko načrtovanje za spodbujanje pestrosti  in  gostote rabe prostora,  deljeni  prostor, 
območja za pešce, vsem dostopno grajeno okolje, taktični urbanizem, pametne tehnologije 
za pomoč mobilnosti oseb z oviranostmi, pametne tehnologije za sopotništvo in souporabo 
prevoznih sredstev, računalniške simulacije vplivov različnih variant mobilnostnih politik ter 
oblikovanje  komunikacijske  strategije  za  vključevanje  javnosti  glede  na  njihov  odnos  do 
mobilnosti.
V tretji fazi raziskave smo s pomočjo SPIN analize izdelali oceno področja osebne mobilnosti 
v Sloveniji.  SPIN analizo, ki originalno izhaja z ekonomskega področja (Rackham, 1988), 
lahko kot koristno analitično orodje uporabimo tudi v prostorskem načrtovanju, saj omogoča 
določitev  ključnih  problemov  in  posledic  trenutnega  stanja  ter  lastnosti  želenega  oz. 
idealnega  stanja  na  določenem  področju.  SPIN  analizo  smo  opravili  v  štirih  korakih: 
(1) ocena stanja, (2) opredelitev problemov, ki vplivajo na trenutno stanje, (3) ocena posledic, 
ki jih ima trenutno stanje na prostorski razvoj in širše ter (4) opredelitev izhodišč, potreb in 
ciljev želenega prihodnjega stanja v prostoru. Za vsakega od navedenih korakov smo za 
potrebe naloge oblikovali  ključna vprašanja,  s pomočjo katerih smo obravnavali  stanje in 
izzive različnih deležnikov na področju osebne mobilnosti v Sloveniji.
1. Ocena stanja:
- Kakšna je trenutna mobilnostna kultura v Sloveniji?
- Kakšne so dnevne migracije in porazdelitev transportnih zvrsti (ang. modal split)?
- Kakšni so trendi dejavnikov osebne mobilnosti in ali se izboljšujejo?
Na  vprašanja  smo  odgovorili  s  pregledom  obstoječih  študij  in  prometnih  politik,  analizo 
dostopnih statističnih podatkov in s pomočjo polstrukturiranih intervjujev s strokovnjaki,  ki 
delujejo na obravnavanem področju.
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2. Opredelitev problemov, ki so povezani s trenutnim stanjem osebne mobilnosti:
- Kateri so ključni problemi in izzivi osebne mobilnosti v Sloveniji?
- Kateri so ključni problemi sistema JPP?
- Kaj preprečuje izboljšanje trendov?
Na vprašanja o ključnih problemih in izzivih osebne mobilnosti smo odgovorili  s pomočjo 
pregleda obstoječih študij o razvoju področja v zadnjih desetletjih in ovirah pri izboljšanem 
razvoju  v  prihodnosti.  Pri  tem smo se oprli  na  že opravljene prostorske analize,  katerih 
ugotovitve smo dopolnili z mnenji strokovnjakov, s katerimi smo opravili intervjuje.
3. Širši vplivi obstoječega stanja osebne mobilnosti: 
- Kako trenutno stanje vpliva na uporabnike?
- Na katera področja in kako še vpliva trenutno stanje osebne mobilnosti?
- Kakšni so eksterni stroški trenutnega stanja in prometne politike?
Pregledali smo obstoječe študije o zunanjih vplivih in eksternih stroškov, do katerih prihaja 
zaradi osebne mobilnosti. V naslednjim koraku smo v že opravljenih študijah in statističnih 
podatkovnih bazah poiskali dostopne podatke o stanju teh vplivov v Sloveniji.
4. Izhodišča, potrebe in cilji želenega prihodnjega stanja:
- Kakšni naj bodo cilji osebne mobilnosti v Sloveniji?
- Kakšne bi bile idealne dnevne migracije in porazdelitev transportnih zvrsti?
- Katera so prednostna področja, ki jih moramo nasloviti,  če želimo izboljšati  stanje 
osebne mobilnosti v Sloveniji?
- Ali koncepti TPA osebne mobilnosti ustrezajo ciljem osebne mobilnosti v Sloveniji?
 
Iz sprejetih strateških zavez, ciljev mobilnostnih politik, študij in polstrukturiranih intervjujev s 
strokovnjaki smo oblikovali predlog ciljev in ukrepov za spodbujanje TPA osebne mobilnosti v 
Sloveniji.
Z  izvedeno  SPIN  analizo  smo  pridobili  argumente  za  vpeljevanje  ukrepov TPA osebne 
mobilnosti  v  slovenski  prostor  in  informacije,  s  katerimi  smo lahko  njihov  prvoten  nabor 
nadalje prilagodili slovenskim razmeram.
Vzporedno s SPIN analizo smo opravili polstrukturirane intervjuje s strokovnjaki in deležniki 
na področju osebne mobilnosti. Z njimi smo dobili bolj poglobljen vpogled v stanje in trende 
na področju osebne mobilnosti,  s čimer smo izboljšali  SPIN analizo osebne mobilnosti  v 
Sloveniji  in  preverili  odnos  do  različnih  ukrepov  TPA.  Pri  tem  smo  uporabili  okvirna 
izhodiščna vprašanja:
- Kako ocenjujete mobilnostno kulturo v Sloveniji? Kateri so po vašem mnenju ključni 
problemi in izzivi osebne mobilnosti v Sloveniji?
- Kakšna  je  vloga  vaše  organizacije  na  področju  osebne  mobilnosti?  S  katerimi 
deležniki  sodelujete,  kakšna  je  njihova  vloga  in  kako  na  splošno  ocenjujete 
sodelovanje?
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- Kako ocenjujete prometno politiko Slovenije na področju trajnostne mobilnosti? Je 
dovolj  samoiniciativna  ali  v  glavnem  bolj  sledi  smernicam  EU?  Katere  ukrepe 
ocenjujete kot ključne? V kolikšni meri  ocenjujete,  da  bodo  uspeli  spremeniti 
mobilnostne navade Slovencev?
- Kakšno osebno mobilnost si želite v prihodnosti? Katere ukrepe vidite kot ključne in 
ali menite, da so trenutno predvideni ukrepi primerni, za dosego teh ciljev?
- Menite, da so koncepti in ukrepi TPA osebne mobilnosti v zadostni meri vključeni v 
politike na državni, regionalni in lokalni ravni?
- Kakšni  in  kateri  ukrepi  po  vašem  mnenju  manjkajo  in  bi  koristili  pri  izboljšanju 
mobilnostne kulture?
Polstrukturirane  intervjuje  smo  opravili  s  predstavniki  Ministrstva  za  infrastrukturo  (MZI), 
Regionalne razvojne agencije Ljubljanske urbane regije (RRA LUR), Mestne občine Ljubljana 
(MOL),  Ljubljanskega  potniškega  prometa  (LPP)  ter  nevladnima  organizacijama  IPoP in 
Cipra. Polstrukturirane intervjuje smo opravili tudi na Mestni občini Dunaj (City of Vienna) in 
dunajski Agenciji za hojo in kolesarjenje (Vienna Mobility Agency), s pomočjo katerih smo 
izboljšali opis primerov dobrih praks z Dunaja.
Na  podlagi  vseh  zbranih  informacij  o  konceptih  in  ukrepih  TPA ter  stanju,  trendih  in 
posebnostih  osebne  mobilnosti  v  Sloveniji  smo  v  zadnji  fazi  naloge  oblikovali  predlog 
ukrepov,  s  katerimi  lahko  zagotovimo  bolj  učinkovito  izvajanje  politike  na  področju  TPA 
osebnostne mobilnosti v Sloveniji.
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3 TEORETIČNA IZHODIŠČA IN SODOBNI KONCEPTI MOBILNOSTI
Promet je že od nekdaj ena ključnih človekovih dejavnosti, ki omogoča pretok ljudi, dobrin in 
znanja.  Za zagotavljanje učinkovitega prometnega pretoka človeška civilizacija  gradi  poti, 
ceste,  železnice,  mostove,  tunele,  pristanišča  in  letališča.  Mesta  predstavljajo  življenjsko 
okolje vse večjega dela prebivalstva in potrebujejo učinkovit prometni sistem, da lahko vsem 
zagotovijo  primeren  dostop  do  stanovanj,  služb,  storitev  in  drugih  dejavnosti.  Poleg 
družbeno-ekonomskega  in  infrastrukturnega  vpliva  na  (grajeno)  okolje  ima  promet  z 
onesnaževanjem izjemno velik vpliv na naravno okolje.
Osebno  mobilnost  v  mestih  lahko  delimo  na  motoriziran  in  nemotoriziran  promet  in  jo 
obravnavamo v  štirih  kategorijah  ali  transportnih  zvrsteh: zasebni,  javni  potniški  promet, 
kolesarjenje in  hoja.  Pretirana rast  ene kategorije  močno zatira uporabo drugih.  Osebna 
mobilnost je tudi pomemben kazalnik kakovosti življenja v mestih in lahko jo obravnavamo s 
treh vidikov (Morar, Grecu in Costescu, 2013):
- ekonomskega: hitrost in kakovost prometnega omrežja (zmožnost pretoka),
- okoljskega: stopnja hrupa, onesnaženja zraka in učinkovitosti rabe goriva,
- družbenega: enake pravice in priložnosti vseh udeležencev (prometna pravičnost).
Osebna mobilnost se zaradi svojih značilnosti osredotoča predvsem na mobilnost znotraj in 
med mesti. Pri tem ja zanimivo opazovati, kako se vloga mobilnosti v različnih obdobjih in 
ureditvah mest spreminja. V srednjeveškem, industrijskem, socialističnem in kapitalističnem 
mestu je vloga in pomen prometa različen in to se odraža tudi na mobilnostni kulturi (povzeto 
po Morar, Grecu in Costescu, 2013):
-  Srednjeveško mesto so vodili  plemiči,  trgovci  in  posestniki.  Glavna vloga mesta je  bila 
obramba  pred  vpadi  zunanjih  sovražnikov.  Ključna  elementa  urbanega  prostora  sta  bila 
mestna tržnica in obzidje, ki je bilo približno 300 od 450 m oddaljene od tržnice, tako da so 
lahko prebivalci  vsakodnevno dostopali  do tržnice z  8 do 10 minutno hojo.  Ulice so bile 
urejene hierarhično; širše glavne ulice so povezovale tržnico z mestnimi vrati in omogočale 
transport različnih dobrin, med njimi pa so bili skozi grajeno okolje speljani različni prehodi, 
večinoma  namenjeni  le  pešcem.  Srednjeveško  mesto  je  predstavljajo  nekakšno  samo 
organizirano območje za pešce.
- Industrijsko mesto. Pred sredino 19. stoletja je mestni promet potekal le v obliki hoje ali z 
uporabo konjev, po industrijski revoluciji pa so bile zaradi vpeljave novih oblik mestne ulice 
sčasoma razdeljene na prostor za motoriziran in nemotoriziran promet. Za osebno mobilnost 
je bil najpomembnejši izum tramvaja, ki je omogočil hitro rast rabe JPP. Kmalu so začeli v 
bližini mest graditi tovarne, saj je bil nakup zemljišč tam cenejši kot v mestih. Tovarne so 
privabljale vse več delavcev, ki so potrebovali nastanitve in trgovine. Zaradi velikega števila 
novih prebivalcev mest je prihajalo do prostorske stiske in zdravju nevarnega življenjskega 
okolja.  Mestna  administracija  se  je  na  to  morala  prilagoditi  in  preusmeriti  pozornost  od 
varovanja mest pred zunanjimi nevarnostmi k izboljšanju življenjskega okolja znotraj mest. 
Za to so bili potrebni bolj specifični prostorsko-načrtovalski predpisi, kar je vodilo v nastanek 
urbanizma kot discipline. Poselitev se je osredotočala na bližino (manjših) železniških postaj 
(nekje  do  800  m),  sistem  javnega  potniškega  prometa  pa  je  bil  dodatno  organiziran  s 
postajami tramvaja v oddaljenosti do 400 m, tako da je bil sistem učinkovit tudi za pešce.
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-  Socialistično  mesto.  Socialistična  oblast  je  na  mesto  gledala  kot  na  ključni  motor 
ekonomske  rasti,  kar  je  vodilo  v  obdobje  hitre  rasti  mest.  Načrtovanje  mest  so  vodili 
načrtovalski instituti, kjer so multidisciplinarne ekipe razvijale projekte, ki so vključevali tako 
načrtovanje infrastrukture kot  stavb.  Skozi desetletja je bila kakovost razvoja in projektov 
odvisna  od  sredstev  in  načrtovalskih  ciljev,  vendar  so  ključni  principi  ostali  enaki. 
Stanovanjski projekti so predstavljali oblikovanje soseske s približno 5000 prebivalci okrog 
skupnostnega centra, ki  je vseboval ključne vsakodnevne storitve, kot so trgovine, poštni 
urad, lekarno, vrtec, šolo in podobno. Stanovanjski objekti so bili štiri- do desetnadstropni in 
so se nahajali v bližini glavnih prometnih poti s pogostim JPP. Takšne soseske so bile zelo 
učinkovite za pešačenje, saj so imele visoko gostoto prebivalstva in dobro dostopnost do 
storitev in prometa.
-  Načrtovanje v  sodobnem mestu.  Za razliko od socializma,  ko  je  bilo  zaradi  državnega 
financiranja omogočeno integrirano načrtovanje,  so danes projekti  večinoma zasebni,  kar 
pomeni, da so manjši in se bolj osredotočajo le na razvoj stavb oz. objektov ali infrastrukture, 
in ne obeh hkrati.  To pomeni,  da je danes usklajen razvoj prometa, stanovanj in storitev 
možen  le  skozi  kompleksen  sistem načrtovanja.  To je  večinoma urejeno  preko  različnih 
strateških in izvedbenih prostorskih načrtov na različnih ravneh (državni, regionalni, lokalni), 
ki se sprejemajo za obdobje več let in regulirajo različne namenske rabe prostora (območja 
stanovanj,  zelenih  površin,  infrastrukture,  proizvodnih  in  centralnih  dejavnosti  ipd.).  Ker 
morajo biti tovrstni načrti dovolj fleksibilni za upoštevanje različnih ekonomskih pogojev, ne 
morejo podrobno urejati  dostopnosti za pešce na ravni soseske. To se ureja v podrobnih 
prostorskih  načrtih  za  specifične  projekte,  ki  pa  se  ponavadi  sprejmejo  na  pobudo 
investitorja.  Ker  za  večino  projektov  stoji  zasebni  kapital,  ima  ta  pomembno besedo  pri 
oblikovanju specifičnih predpisov in urejanje javnih površin z dobro dostopnostjo za pešce 
pogosto ni med pomembnejšimi prioritetami.
Pomen  mobilnosti  se  za  prebivalce  mest  spreminja  tudi  zaradi  njihovih  osebnih  potreb. 
Primer  je  raziskava,  ki  je  ugotavljala,  kateri  elementi  oz.  lastnosti  mesta  predstavljajo 
kakovostno okolje prebivalcem v različnih starostnih skupinah. Rezultati raziskave (Hogan in 
sod., 2016) kažejo na kompleksen odnos med ljudmi in grajenim okoljem. Za zadovoljstvo 
mlajših  je  v  mestih  najpomembnejši  dostop  do  kulturnih,  nakupovalnih,  transportnih  in 
rekreacijskih površin in znamenitosti (to so kriteriji  prostora). Za starejše je pomembnejša 
kakovostna  oskrba  javnih  storitev  (to  so  kriteriji  učinkovitosti).  Rezultati  nakazujejo,  da 
morajo mesta, če želijo zagotoviti dobro okolje za vse prebivalce, dati poudarek kakovostnim 
storitvam  (dobra  javna  politika,  šolstvo,  zdravstvo),  izgledu  in  značaju  mesta  ter 
enostavnemu dostopu do transporta, kulture in rekreacije.
V današnjem času, ko mesta vpeljujejo nove koncepte razvoja, kot so pametno ali trajnostno 
mesto,  moramo  poznati  vlogo  mobilnosti  v  takšnem  mestu  in  najti  primerna  orodja  za 
preoblikovanje  mobilnostne  kulture,  ki  bo  ustrezala  prebivalcem  ter  uspešno  zmanjšala 
negativne vplive.
3.1 Vpliv grajenega okolja na izbiro mobilnosti
Ugotovitve številnih raziskav kažejo,  da na posameznikovo izbiro vrste mobilnosti  močno 
vpliva grajeno okolje.  Med pomembnimi kriteriji je razdalja do različnih storitev ali objektov, 
kar  je  prikazano  v  preglednici  1,  ki  predstavlja  rezultate  različnih  raziskav  območja 
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dostopnosti  z  hojo.  Sklepamo  lahko,  da  posameznik  potrebuje  večje  število  storitev  in 
objektov v relativni bližini stanovanja, da se bo odločil za hojo kot primarno transportno zvrst. 
Preglednica 1: Območja dostopnosti z hojo do različnih tipov objektov (povzeto po Morar in Bertolini, 
2013: str. 605).
Objekt Največja razdalja (m) Vir / avtor raziskave
Javni prostor v soseski 800 Pasaogullari in Doratli (2004)
Lokalna prehranska trgovina 250 Achen (2005)
Večja prehranska trgovina 500 Achen (2005)
Avtobusna postaja 400
Hurley and Horne (2006); 
Regional Plan Assosciation (1997)
Šola 800 Timperio et al. (2006)
Igrišče 200 Jansson and Persson (2010)
Železniška postaja 800 Hurley and Horne (2010)
Majhno zeleno območje 150 Van Herzele and Wiedermann (2003)
Manjše zeleno območje (1 ha) 400 Van Herzele and Wiedermann (2003)
Srednje zeleno območje (1-5 ha) 800 Van Herzele and Wiedermann (2003)
Večje zeleno območje (5-10 ha) 1600 Van Herzele and Wiedermann (2003)
Bolnišnica 3200 Phillips (1981)
Na  podlagi  tovrstnih  podatkov  lahko  obstoječe  urbano  okolje  analiziramo  glede  na 
dostopnost pešcev do različnih storitev in objektov. S tem lahko pridobimo dodaten vpogled 
pred sprejemom odločitev o gradnji, prenovi ali zaprtju določenih objektov, da te ne slonijo le 
na ekonomskih principih. Izbira lokacij in izdaja dovoljenj za nove storitve ali širitev omrežja 
javnih  storitev, kot  so  na  primer  šole  ali  zelena  območja,  je  lahko  bolje  utemeljena,  če 
poznamo podatke o potencialnih uporabnikih znotraj vplivnega območja dostopnosti z hojo. 
Prav  tako  lahko  to  uporabimo  pri  analiziranju  različnih  variant  prostorskih  načrtov  ter 
vnaprejšnjem analiziranju posledic hipotetično sprejetih odločitev. Pri tem je dobro upoštevati 
specifične populacijske potrebe, saj se le-te spreminjajo s starostjo in glede na ekonomsko 
stanje prebivalcev. (Morar in Bertolini, 2013).
Lamíquiz in López-Domínguez (2015) sta na primeru Madrida opravila raziskavo, z katero 
sta obravnavala razmerje med grajenim okoljem in deležem pešcev v prometu. Iskala sta 
dejavnike,  ki  imajo  največji  vpliv  na  pešačenje  in  analizirala  omrežje  ulic  (geometrija  in 
dostopnost  oz.  konfiguracija),  rabo  prostora  (gostota  in  pestrost)  ter  druge  dejavnike 
(oddaljenost  od mestnega središča,  starost  prebivalcev, lastništvo avtomobilov).  Od petih 
statistično  najbolj  značilnih  dejavnikov  so  se  štirje  nanašali  na  gostoto  in  pestrost  rabe 
prostora.  Kot  dejavnik  z  največjim  vplivom  na  delež  prehojenih  poti  je  bila  gostota 
prebivalcev, študentov in služb na hektar (slika 4). Območja z 200 ali več prebivalci, študenti 
in službami na hektar so imela vsaj 60 % poti opravljenih peš. Kot pomemben dejavnik sta 
prepoznala tudi dostopnost storitev oz. konfiguracijo prostora, ki je preko zgoščevanja trgovin 
in storitev ustvarjala okolje, ki spodbujajo hojo.
12 Klepej, D. 2019. Ukrepi za spodbujanje trajnostne, pametne in aktivne osebne mobilnosti.
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Prostorsko načrtovanje.
Slika 4: Korelacija med gostoto rabe prostora in deležem prehojenih poti (povzeto po  Lamíquiz in 
López-Domínguez, 2015).
Frank, Andresen in Schmid (2004) so opravili raziskavo o povezanosti debelosti z grajenim 
okoljem, fizično aktivnostjo in časom, preživetim v avtomobilih. Na podlagi ankete z več kot 
10.000 sodelujočimi so določili,  da je dejavnik z največjim vplivom na debelost mešanost 
rabe prostora. Povezanost in mešana raba prostora sta se izkazala kot pomembna dejavnika 
pri izbiri aktivnih načinov mobilnosti, kar je zelo očitno pri analiziranju zelo različnih območij, 
kot je razvidno v primeru na sliki 5. 
Slika  5: Povezanost  in  pestrost  rabe  prostora  predstavljata  pomemben  dejavnik  izbire  zvrsti 
transporta.  Območja z  večjo pestrostjo rabe prostora so primernejša za izbiro  trajnostnih načinov 
mobilnosti (povzeto po Frank, Andresen in Schmid, 2004).
Pester prostor je za 12,2 % zmanjšal verjetnost debelosti, vsak prehojen kilometer na dan pa 
za 4,8 %.  Dodatna  ura  na dan  preživeta  v  avtomobilu  pa  je  verjetnost  pojava debelosti 
povečala za 6 %. Te korelacije lahko vidimo na grafih na sliki 6. 
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Raziskava je pokazala, da se vpliv omenjenih dejavnikov sicer spreminja glede na starost, 
spol  in  etničnost  udeležencev raziskave,  vendar  lahko kljub  temu služijo  kot  pomemben 
kazalnik  pojava  debelosti.  Strategije  za  povečevanje  mešane  rabe  prostora  in  hoje  ob 
zmanjšanju časa, preživetega v avtomobilih, lahko glede na rezultate te raziskave služijo kot 
učinkovite ukrepi za izboljšanje zdravja ljudi. (Frank, Andresen in Schmid, 2004).
Slika 6: Verjetnost pojava debelosti v odvisnosti od pestrosti  rabe prostora in količine dnevne hoje. 
Pestrost  rabe  prostora  bolj  vpliva  na  znižanje  verjetnosti  pojava  debelosti  kot  dnevno  prehojena 
razdalja (povzeto po Frank, Andresen in Schmid, 2004).
3.2 Opredelitev uporabljenih pojmov in konceptov osebne mobilnosti
V tem poglavju so predstavljeni ključni pojmi in koncepti s področja osebne mobilnosti, ki so 
analizirani in uporabljeni v nadaljnjih korakih magistrske naloge. Pri snovanju raziskave smo 
namreč ugotovili,  da številni pojmi še niso prevedeni ali  opredeljeni v slovenščini.  Ker so 
koncepti in ukrepi, obravnavani v raziskovalni nalogi razmeroma novi, tudi pojmi povezani z 
osebno mobilnostjo še niso standardizirani v slovenščini. Za dodatno jasnost naloge so pri 
nekaterih pojmih zato dodatno navedene angleške ustreznice ali tujke.
Osebna  mobilnost se  nanaša  na  promet  in  gibanje  oseb  v  prostoru,  zato  jo  pogosto 
analiziramo  glede  na  strukturo  transportnih  zvrsti  (zasebni  in  javni  potniški  promet, 
kolesarjenje  in  hojo),  katerih  razmerje podajamo  z  vrednostjo  modal  split. S  to  tujko 
označujemo prikaz deležev različnih udeležencev v prometu v nekem prostoru in časovnem 
obdobju.  Običajno  ga  predstavimo  z  odstotki,  v  obliki  tabele  ali  grafično.  (Klemenc  in 
Bertoncelj, 2010, str. 22).
Osebna izbira oblike mobilnosti je odvisna od več dejavnikov, kot so politične odločitve in 
urbanistično planiranje (sooblikujeta predpise in skrbita za infrastrukturo), zgodovinsko razvit 
prostor  (oblikuje  predstavo  o  mestu),   življenjski  slog,  družbeno  okolje  in  družbeno-
ekonomske  razmere  (oblikujejo  potovalne  navade  in  težnje)  ter  komunikacija  (omogoča 
razpravo  in  oblikovanje  predstav)  (Klinger,  Kenworthy  in  Lanzendorf,  2013).  Ti  dejavniki 
skupaj oblikujejo mobilnostno kulturo (slika 7).
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Slika 7: Koncept urbane mobilnostne kulture (povzeto po Klinger, Kenworthy in Lanzendorf, 2013).
Za  uravnavanje  povpraševanja  po  različnih  kategorijah  mobilnosti  ter  za  promocijo 
trajnostnega prometa se lahko uporablja upravljanje mobilnosti.  To je koncept, ki sloni na 
’’mehkih’’  ukrepih,  kot  so  informiranje,  komuniciranje  in  koordiniranje  dejavnosti  različnih 
partnerjev. Tovrstni ukrepi pogosto povečajo učinkovitost ’’trdih’’ ukrepov, kot so investicije v 
novo infrastrukturo in preoblikovanje urbanega prostora. (EPOMM in KpVV, 2013).
3.2.1 Koncept trajnostne mobilnosti
Opozorila  o  negativnih  posledicah  nepremišljenega  človeškega  razvoja  z  izključnim 
poudarkom na ekonomskem napredku so se pričela pojavljati že sredi 20. stoletja. Prvo in 
najbolj  splošno  sprejeto  alternativo  predstavlja  koncept  trajnostnega  razvoja,  ki  ga  je 
Svetovna komisija  za okolje  in  razvoj  oz.  Brundtlandina komisija  leta 1987 definirala  kot 
(Plan B, 2019):
"Trajnostni razvoj je takšen način razvoja, ki zadošča današnjim potrebam, ne da bi pri tem 
ogrožal možnosti prihodnjih generacij, da zadostijo svojim lastnim potrebam." 
Koncept se je skozi čas razvijal in oblikoval za različna področja človekovega delovanja, kot 
so  trajnostna  potrošnja,  trajnostni  turizem,  trajnostna  mesta,  trajnostna  mobilnost  in 
podobno.  Vsem  je  skupen  cilj  zmanjšanje  negativnih  okoljskih  in  družbenih  posledic 
človekovega delovanja.
Ministrstvo za infrastrukturo RS (MZI, 2019a) definira  trajnostno mobilnost kot ’’premikanje 
na trajnosten način, kar vključuje hojo, kolesarjenje, uporabo javnega potniškega prometa in 
alternativne  oblike  mobilnosti.  Cilj  trajnostne  mobilnosti  je  zagotavljanje  učinkovite  in 
enakopravne dostopnosti za vse, pri čemer je poudarek na omejevanju osebnega motornega 
prometa in porabe energije ter na spodbujanju trajnostnih potovalnih načinov’’ (slika 8).
Politi ne odlo itveč č Urbanisti nočna rtovanječ
Dru beno-ekonomskežrazmere v mestuivljenjski slogŽ
Zgodovinskorazvit prostorKomunikacija Mobilnostnakultura
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Kot ključne prednosti trajnostne mobilnosti navajajo (MZI, 2019a): ’’prispevanje k zmanjšanju 
izpustov toplogrednih  plinov, čistejšemu zraku v mestih,  večji  kakovosti  bivanja,  javnemu 
zdravju in socialni pravičnosti. Uveljavljanje načel trajnostne mobilnosti v mestih pospešuje 
tudi lokalno gospodarstvo’’.
Slika 8: Trajnostna mobilnost stremi k spremembi deležev v strukturi transportnih zvrsti  oz.  modal 
splitu v prid povečanju hoje in kolesarjenja ter zmanjšanju motoriziranega prometa (MOL, 2019a).
3.2.2 Koncept pametne mobilnosti
Zawieska in Pieriegud (2018) sta raziskala koncept pametne mobilnosti. Ta sloni na konceptu 
pametnega mesta, ki se je na začetku kot koncept Smart City 1.0 osredotočal na potrebo po 
implementaciji  najsodobnejši  tehnologij  v  mestih  glede  na  pobudo  informacijsko-
tehnološkega sektorja. Tega je nasledil koncept Smart City 2.0, ki se je nanašal na povečano 
vlogo lokalnih oblasti pri izbiri področij aplikacije novih tehnologij. Najnovejši in najbolj sprejet 
koncept  pametnega  mesta  Smart  City  3.0  spodbuja  prebivalce  mest,  da  uporabljajo  in 
ustvarjajo pametne rešitve glede na svoje lastne potrebe za različna področja ter si  tako 
izboljšajo  kakovost  življenja.  Zaradi  vključevanja  širše  družbe  je  ta  koncept  tudi  najbolj 
uspešen pri naslavljanju socialnih in ekonomskih problemov v mestih. Koncepti pametnega 
mesta slonijo na šestih področjih, ta so pametno okolje, pametni ljudje, pametni življenjski 
slog, pametno upravljanje, pametna ekonomija in pametna mobilnost.
Na področju osebne mobilnosti so to predvsem tehnologije za izboljšanje vožnje, upravljanja 
prometne infrastrukture, učinkovitosti parkiranja in pretočnosti, nadzora prometa, plačevanja 
in poročanja. Ključni pri tem so uporaba različnih detektorjev in senzorjev za zajem podatkov, 
omrežij  za  prenos  podatkov  ter  računalniških  programov  za  procesiranje  podatkov,  po 
možnosti v realnem času. (Cledou, Estevez in Soares Babosa, 2018).
Ker to področje še ni standardizirano lahko najdemo različne kategorizacije in klasifikacije 
ukrepov. Dva primera sta prikazana v preglednicah 2 in 3. V preglednici 2 je nadalje podana 
ocena potenciranega znižanja določenega ukrepa na primeru Varšave, ki ocenjuje, da imajo 
največji potencial pametno upravljanje prometa in nazdor semaforjev ter hibirdna, električna 
in avtonomna vozila (Zawieska in Pieriegud, 2018).
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Preglednica 2: Pričakovani upad prometnih izpustov CO2 z uveljavitvijo koncepta pametnega mesta 
na primeru Varšave (povzeto po Zawieska in Pieriegud, 2018). 
Rešitev pametnega mestna Potencialno znižanje CO2
1 Inteligentni transportni sistemi (ITS)
1.1 Upravljanje prometa in nadzor semaforjev 10-30 %
1.2 GNSS in informacijski sistemi za voznike 5-10 %
1.3 Inteligentno upravljanje parkiranja 5-10 %
1.4 Sistemi upravljanja dostopa >10 %
2 Nove tehnologije pametnih mest
2.1 Avtonomna vozila 10-30 %
2.2 Hibridna in električna vozila 10-30 %
2.3 Big Data in Internet stvari 10-20 %
3 Pametni javni promet 10-15 %
4 Pametna logistika 5-20 %
5 Pametni meščani
5.1 Ekološka in varčna vožnja 5-10 %
5.2 Pametni modal split 5 %
Med  tehnologijami,  ki  so  najpogosteje  uporabljene  pri  rešitvah  pametne  mobilnosti  so 
(Cledou, Estevez in Soares Babosa, 2018): internetni dostop, mobilno omrežje, brezžična 
dostopna  točka  Wi-Fi,  globalni  navigacijski  satelitski  sitem  (GNSS),  televizijske  kamere 
zaprtega  kroga  (CCTV),  komunikacija  s  sosednjim  poljem  (NFC),  radiofrekvenčna 
identifikacija (RFID), pametni senzorji, indukcijske zanke kot detektorji, simulacijski algoritmi 
in prepoznavanje objektov z posnetkov.
Preglednica 3:  Kategorizacija storitev pametne mobilnosti (povzeto po Cledou,  Estevez in  Soares 
Babosa, 2018).
Kategorija Opis
Pomoč pri vožnji Voznikom  zagotavlja  izbiro  najboljše,  najkrajše  ali  najhitrejše  poti  med  kraji,  vključno  s 
stalnimi  ali  realnimi  informacijami  o  dejavnikih,  ki  vplivajo  na  mobilnost.  Poti  se  lahko 
izberejo na podlagi različnih kriterijev.
Izboljšane rabe
    prometnih virov
Se nanaša na izboljšano funkcionalnost in učinkovitost. Običajno povezana s specifičnim 
ciljem, kot so prihranki energije, izboljšanje potovalnih izkušenj in zmanjšanje emisij CO2.
Izboljšanje rabe 
    prometne
    infrastrukture
Se nanaša se na izboljšano funkcionalnost rabe prometne infrastruktura,  kot  so parkirna 
mesta,  ceste,  semaforji  itd.  Vključuje  uporabo  naprav  (senzorji  za  zaznavanje  praznih 
parkirnih mest, dinamični prometni znaki za obveščanje ipd.).
Načrtovanje
    potovanj
Zagotavlja navodila za premik iz enega kraja v drugega, ki vključujejo več transportnih zvrsti, 
čas  potovanja  in  prihoda.  Usmerjanje  je  mogoče  prilagoditi  z  različnimi  merili,  kot  so 
najcenejše,  najhitrejše ali  okolju najprijaznejše potovanje ter možnost prevoza invalidskih 
vozičkov ali koles.
Lociranje objektov Omogoča lociranje vozila, mestnih koles ali javnih avtobusov.
Nadzor prometa Organom  omogoča,  da  spremljajo,  analizirajo  in  dobijo  vpogled  v  promet  (odkrivanje 
zastojev, nezakonitega vedenja avtomobilov, zastojev). Lahko se opravlja simulacije, kako bi 
na  prometne  tokove  vplivali  različni  dogodki,  kot  so  vreme,  zaprtje  cest  in  prilagoditve 
vzorcev semaforjev. Posneti podatki lahko služijo kot dokaz o nesrečah ali prekrških.
Nadzor JPP Omogoča spremljanje vozil JPP in vpogled v dogodke na krovu, učinkovitost vozil na podlagi 
trenutnih in pričakovanih potovalnih časov, število potnikov in incidente.
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Kategorija Opis
Parkiranje Uporabnikom omogoča iskanje, rezervacijo in plačilo parkirnih mest.  Lahko vključuje tudi 
funkcionalnosti  za upravljanje  parkirnih  prostorov, oglaševanje parkiranja in  komunikacijo 
med ponudnikom in uporabniki parkiranja.
Plačevanje Omogoča plačevanje prevoznih storitev (vozovnica za posamezna ali povezana večmodalna 
potovanja, parkiranina, energija za vozila, cestnina, uporaba javnih koles).
Poročanje o
    mobilnosti
Različnim deležnikom zagotavlja informacije o dogodkih,  ki vplivajo na pretočnost in čas 
potovanja, kot so načrtovani dogodki, nesreče, incidenti, alternativne poti.
Deljeni promet Omogoča skupno ali deljeno uporabo vozil (Carsharing) in potovanj (Carpooling), vključno z 
napovedovanjem, iskanjem, rezerviranjem, dostopom in plačevanjem.
Optimizacija
    semaforjev
Omogoča  prilagajanje  vzorcev  semaforjev  na  podlagi  različnih  dejavnikov,  vključno  z 
trenutnim  prometnim  tokom,  zgodovinskimi  in  simuliranimi  podatki  ter  približevanjem 
posebnih tipov vozil,  kot so vozila za nujne primere in javni avtobusi. Glavni cilj  te vrste 
storitev je odzivanje na spreminjajoče se zahteve v prometnem toku in dajanje prednosti 
premikanju posebnih vozil.
3.2.3 Koncept aktivne mobilnosti
Koncept  aktivne  mobilnosti  (slika  9)  se  osredotoča  na  politike,  ki  spodbujajo  potovanja 
povsem brez uporabe motoriziranih prevoznih sredstev. Pri  tem je pomembno pešcem in 
kolesarjem prijazno urbano okolje, ki ima veliko zelenih površin, kolesarskih stez in območij 
za pešce. S tem vplivamo na spreminjanje mobilnostnih navad prebivalcev in obiskovalcev 
pri oblikovanju njihovih poti skozi mesta. To ima vrsto pozitivnih posledic, kot so zmanjšanje 
toplotnega,  zvočnega  in  kemijskega  onesnaževanja  zraka  ter  izboljšanje  mentalnega  in 
fizičnega  zdravja  meščanov,  ki  vodi  do  manjše  obolevnosti  in  umrljivost  ljudi. 
(Nieuwenhuijsen in Khreis, 2016).
Slika 9: Povezava med prostorskim in prometnim načrtovanjem, okoljskimi stroški, fizično aktivnostjo 
in zdravjem (povzeto po Nieuwenhuijsen in Khreis, 2016: str 253).
Politike brez avtomobila
Urbano oblikovanje Obnašanje Poti Obolevnost Umrljivost
Več
infrastrukture
za JPP
Več 
kolesarskih stez
in območij 
za pešce
Vež zelenih
območij
Zmanjšana
prezgodnja
umrljivost
Srčno-žilne in 
dihalne bolezni
Kognitivne
funkcije
Rak
Akutna in 
kronična
obolenja
Kontekst: dru beno-ekonomski, genetski, prehranskiž
Več 
hoje ter 
uporabe
koles
in JPP
Zmanjšanje
onesnaženja 
zraka,
hrupa in
temperatur
Izboljšano
mentalno 
zdravje,
socialni stiki,
fizična 
aktivnost
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Aktivna mobilnost je kot možnost zelo dostopna, saj  je na svetu je več kot 580 milijonov 
koles in 42 % gospodinjstev ima v lasti vsaj eno kolo, hoja pa je kot način mobilnosti še bolj 
dostopna, saj ne potrebuje nikakršne opreme, le fizično zmožnosti hoditi. Pa vendar v večini 
mest aktivna mobilnost ne predstavlja prve izbire posameznikov. Iz izkušenj je tudi razvidno, 
so  poleg  spodbujanja  aktivne  mobilnosti  izjemnega  pomena  ukrepi  za  odvračanje  od 
uporabe  motoriziranega  prometa,  kot  so  obdavčitev  lastništva  osebnih  avtomobilov, 
zaračunavanje parkirnin, cestnin in podobno. (Mindell, 2015).
3.3 Trendi na področju osebne mobilnosti
Kot že omenjeno se je skozi čas osebna mobilnost spreminjala. V 20. stoletju je razvoj mest 
povsem zaznamoval osebni avtomobil, ki naj bi svojim lastnikom omočil popolno mobilnostno 
svobodo. Po meri avtomobilov so se gradile široke prometnice, velika parkirišča, garažne 
hiše. Nič neobičajnega ni bilo, da se je zaradi zagotavljanja prostora za ceste rušilo hiše, 
celo  soseske.  Nadalje  je  to  pripeljalo  do  upada  uporabnikov  in  prihodkov  JPP, kar  je 
posledično vodilo do poslabšanja kakovosti  storitev in nadaljnji  upad števila  uporabnikov. 
Vendar se pogled na vlogo  osebnega avtomobila v mestih spreminja in danes je vse bolj 
povezan z negativnimi posledicami,  ki  jih ima na okolje,  prostor, promet, infrastrukturo in 
gospodarsko aktivnost. Začarani krog rabe osebnega avtomobila, prikazan na sliki 12 (Morar 
in Bertolini, 2013), prikazuje kako se z gospodarsko rastjo povečujeta osebna potrošnja in 
osebna mobilnost, kar vodi v večje število osebnih avtomobilov. Zato se poveča potreba po 
parkirnih mestih, zaradi katerih je manj javnega prostora pa pešce in vzdušje v mestu se 
poslabša.  Ljudje  se  zato  začno  seliti  iz  mest,  kar  vodi  v  nadaljnje  povišanje  osebne 
potrošnje. Nadalje vodi povečanje števila avtomobilov do nastanka prometnih zastojev, ki 
ovirajo  ekonomsko  rast.  Zato  se  gradi  infrastruktura  za  povečanje  pretočnosti  cest,  ki 
omogoči rast mobilnosti in nadaljnjo ekonomsko rast. Vendar je na drugi strani začaranega 
kroga avtomobila na obzorju že ponoven doseg zmogljivosti obremenitve cest.
Slika 10: Začarani krog osebnega avtomobila (povzeto po Morar in Bertolini, 2013).
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Vse  več  mest  se  zato  odloča  za  prenehanje  ustaljenih  praks  in  prometno  problematiko 
pričenjajo reševati z oteževanjem rabe osebnega avtomobila in spodbudami za trajnostne 
načine  mobilnosti.  Uvaja  se  deljeni  prostor  (shared  space),  kjer  so  vsi  uporabniki 
enakovredni. Mesta prav tako dele svojih središč povsem zaprejo za motoriziran (osebni) 
promet z vzpostavitvijo območij za pešce. Da bi se manj ljudi odločilo za vožnjo v mestna 
središča ta oblikujejo restriktivne politike parkiranja, npr. zaračunavajo parkirnino, zahtevajo 
nakup dovolilnice ali plačilo vstopnine za vožnjo skozi mestno središče (congestion charge). 
Boj proti avtomobilom je pred kratkim okrepilo še nekaj odmevnih sodb. V Nemčiji so sodišča 
mestom  dovolila  ali  od  njih  celo  zahtevala  prepoved  vstopa  v  mestna  središča  vsem 
starejšim vozilom na  dizel  (Reuters,  2018).  Prepoved starejših  motorjev  na dizel  morajo 
uvesti mesta kot so Essen, Bonn,  Köln, Stuttgart, Frankfurt in  München. Sodišče Evropske 
unije (Laville, 2018) pa je na pobudo Madrida, Pariza in Bruslja odločilo,  da lahko mesta 
prepovedo vstop vsem dizel vozilom, tudi tistim ki izpolnjujejo pogoje najnovejšega Euro 6 
standarda. Prav tako je sodišče Evropski komisiji (EK) prepovedalo spremembo standarda, 
ki  je  ob  spremembi  pravilnika  za  testiranje  vozil  predvidevala  dvig  najvišjih  dovoljenih 
izpustov z 80 mg/km na 168 gm/km. Takšne odločitev sodišč nimajo posledic le na konkretne 
primere  ampak  lahko  služijo  kot  precedens  pri  oblikovanju  prometnih  politik  v  širšem 
evropskem in svetovnem prostoru. 
Spreminja se tudi avtomobilnost kot taka (Sprei, 2018). Primer je izjemno hitra rast deleža 
električnih vozil, ki sicer še vedno predstavljajo manjši delež prodanih vozil, vendar njihov 
delež  vztrajno  raste.  Velik  potencial  za  izboljšanje  učinkovitosti  in  pretočnosti  osebnih 
avtomobilov ter motoriziranega prometa predstavljajo (delno) avtonomna vozila. Ta (bodo) 
lahko  v  različnih  stopnjah  analizirala  in  izboljševala  vozne  navade  in  celo  samostojno 
usmerjala vozila.  Ker  tovrstni  koncepti  slonijo  na informacijah,  ki  jih  vozilo  zazna v svoji 
okolici,  bodo  za  zagotovitev  optimalnega  delovanja  teh  sistemov  gotovo  potrebne  tudi 
prilagoditve prometne infrastrukture in urbanega prostora.
Zmanjšanje avtomobilskega prometa se lahko doseže tudi z izboljšano učinkovitostjo rabe 
osebnih  vozil  preko somobilnosti  ali  souporabe  (shared  mobility).  To je  preko povečanja 
števila uporabnikov vozila s sopotništvom (carpooling) ali preko sistemov za deljena uporabo 
in izposojo vozil (carsharing). Ponekod se določen vozni pas na večpasovnih cestah lahko 
nameni le za vozila z več kot enim potnikom in podobno. S spremembo pogleda na pomen in 
vlogo  lastništva,  prihaja  tudi  pri  avtomobilih  do  sprememb  poslovnih  modelov.  Vse  bolj 
postaja  osebni  avtomobil  storitev, ki  jo  plačujemo  glede  na  uporabo  in  ne  več  lastniški 
izdelek.  To  lahko  tudi  avtomobilskim  proizvajalcem  pomaga  pri  vpeljevanju  koncepta 
krožnega gospodarstva v avtomobilsko industrijo. Če bodo proizvajalci namreč tudi lastniki 
avtomobilov, bodo  vse  napore  usmerili  v  dolgoživost  in  možnost  ponovne  uporabe  vseh 
sestavnih delov vozil.
Za  večja  evropska  in  svetovna  mesta  postajata  vse  bolj  značilna  tudi  upad  lastništva 
avtomobilov in deleža mladih z vozniškim izpitom (zaradi stroškov ali pomakanja potrebe in 
interesa) (Sprei, 2018).  Utopično je pričakovati, da bomo povsem opustili uporabo osebnih 
avtomobilov. Ti namreč omogočajo hitro in  široko dostopnost,  ki  je  nepogrešljiva sploh v 
državah  kot  je  Slovenija,  kjer  razgiban  teren  in  razpršena  poseljenost  ne  omogočata 
oblikovanja sistema JPP, ki bi pokril celotno ozemlje. Vendar vsi ti trendi nakazujejo, da bi 
družba v prihodnosti lahko bila manj osredotočena na uporabo osebnih avtomobilov.
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S hitrim razvojem mest in gospodarstva se je po industrijski revoluciji pokazala potreba po 
novih metodah mobilnosti. Medkrajevni promet je pričelo povezovati železniško omrežje, v 
mestih pa so se pričeli uvajati tramvaji, ki so jih najprej poganjali konji in kasneje elektrika.  
Razvila  so  se omrežja  JPP, ki  omogočila  mobilnost  množic  med stanovanji,  službami  in 
storitvami.  Danes  so  najpogostejše  oblike  JPP  medkrajevni,  primestni  in  mestni  vlaki, 
avtobusi, tramvaji, podzemna železnica, gondole, vzpenjače in rečni trajekti. S spremembami 
na  področju  prometa  in  mobilnosti  se  je  tudi  za  JPP oblikovalo  več  novih  terminov  in 
konceptov,  kot  sto  integrirani,  multi-  ,  inter-  ali  več-modalni  promet,  ki  se  nanašajo  na 
učinkovito  povezovanje  oz.  kombiniranje  različnih  oblik  mobilnosti,  na  primer  vlaka  in 
mestnega avtobusa ali vlaka in kolesa. Interoperabilnost se nanaša na skladnost različnih 
prometnih sistemov. Za sisteme JPP je značilno, da uporabniki plačajo fiksno ceno vozovnice 
za posamezno vožnjo, komplet vozovnic ali določeno časovno obdobje (dnevna, mesečna, 
letna vozovnica), delno pa je zaradi širšega družbenega pomena sistem JPP sofinanciran iz 
javnega proračuna občine, regije ali države.
V mestih prav tako močno narašča delež osebnih potovanj opravljenih s kolesom, kar je 
razvidno tudi v preglednici 4 (Gössling, 2013: str 197; Klemenc in Bertoncelj, 2010: str 49), ki  
prikazuje delež kolesarjenja v različnih mestih sredi prejšnjega desetletja in rast tega deleža 
v desetletju ali  dveh. Kot  lahko razberemo, je v večini  mest  prišlo do velike rasti  deleža 
kolesarjenja.  Med  izjemami,  kjer  se  to  ni  zgodilo  pa  je  tudi  Ljubljana,  kjer  je  delež 
kolesarjenja v tem obdobju stagniral na 10 %. Ta delež se je tudi v naslednjem desetletju 
povečal le za malenkost, saj je leta 2013 znašal 11 % (MOL in LUR, 2014 V: Gojčič, 2018).
Preglednica  4:  Delež  in  rast  kolesarjenja  v  različnih  evropskih  in  svetovnih  mestih  (povzeto  po 
Gössling, 2013: str 197; Klemenc in Bertoncelj, 2010: str 49).
Mesto Delež kolesarjenja (%)        Rast kolesarjenja v obdobju
London, ZK
Bogota, Kolumbija
Berlin, Nemčija
Pariz, Francija
Barcelona, Španija
Amsterdam, Nizozemska
Portland, Oregon, ZDA
Kopenhagen, Danska
Münster, Nemčija
Freiburg, Nemčija
Odense, Danska
Groningen, Nizozemska
Ljubljana, Slovenija
 1,2 % 
3,2 % 
10,0 % 
2,5 % 
1,8 % 
37,0 % 
6,0 % 
38,0 % 
35,0 % 
27,0 % 
25,0 % 
40,0 % 
10,0 % 
(2006)
(2003)
(2007)
(2007)
(2007)
(2005)
(2008)
(2005)
(2001)
(2007)
(2002)
(od 1990-ih) 
(2003)
           2000–2008: +99 %
           1995–2003: +300 %
           1975–2011: +275 %
           2001–2007: +150 %
           2005–2007: +100 %
           1970–2005: +48 %
           1990–2008: +445 %
           1998–2005: +52 %
           1982–2001: +21 %
           1982–2007: +80 %
           1994–2002: +9 %
           1990–2005: +0 %
           1994–2003: +0 %
K temu so v številnih mestih poleg izboljšanja infrastrukture pripomogli sistemi souporabe oz. 
izposoje  koles.  Ti  so  se  zelo  razširili  po  svetovnih  mestih  v  zadnjem  desetletju,  ter 
prebivalcem in obiskovalcem mest omogočili kolesarjenje brez lastništva svojega kolesa in to 
večinoma za zelo ugodno ceno. Vse pogostejši so tudi sistemi izposoje električnih skirojev, ki 
so še bolj  v ospredje prinesli  vprašanje varnosti ter shranjevanja teh vozil.  Za razliko od 
večine sistemov za izposojo koles, ti namreč nimajo postaj, kjer bi bili skiroji parkirani med 
neuporabo.  Tako  so  lahko  v  napoto  pešcem  in  drugim,  prav  tako  je  nad  njimi  pogost 
vandalizem.  Še  bolj  pereče  pa  je  vprašanje  varnosti.  Zaradi  pomanjkanja  predpisov  in 
razmeroma  visokih  hitrosti,  ki  jih  električni  skiroji  lahko  dosežejo,  prihaja  do  vse  več 
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prometnih nesreč, tudi s smrtnimi izidi. Električni skiroji so s tem opozorili na vlogo in pomen 
hitre prilagoditve zakonodaje in predpisov, da omogočajo uspešno vpeljevanje novih rešitev 
mobilnosti v prostor. (Laker, 2019).
Vse več je tudi načinov za vključevanje ranljivih skupin. S primernim načrtovanjem lahko že v 
fazi  projektiranja zagotovimo, da bo grajeno okolje  prijazno do otrok,  starejših in  oseb z 
oviranostmi.  Tu  ukrepi  so  namreč  lahko  s  stroškovnega  vidika  razmeroma  poceni, 
zagotavljajo pa nujne pogoje za varno gibanje ljudi. Z razvojem tehnologije je tudi vse več 
novih rešitev, ki pomagajo ljudem z gibalnimi,  slušnimi, vizualnimi ali  drugimi oviranostmi. 
Primer  je  vpeljava  nove  tehnologije  z  imenom  NaviLens  v  Barceloni,  Madridu  in  Murcii 
(Majid, 2019), ki uporablja kamero pametnega telefona kot nadomestne oči posameznika. Po 
mestu so na različnih točkah, kot so avtobusne postaje, stopnišča, dvigala in avtomati za 
vozovnice, nameščene oznake (slika 11), ki uporabniku preko aplikacije sporočajo različne 
informacije za lažjo orientacijo v prostoru. Oznake velikosti 20 x 20 cm omogočajo, da jih 
lahko uporabniki s telefoni preberejo na razdalji do 12 m, celo med premikanjem telefona. Na 
svetu ima po ocenah Svetovne zdravstvene organizacije več kot 250 milijonov ljudi motnje 
vida in s tovrstnimi tehnologijami jim lahko omogočimo samostojnost in vključevanje v družbo 
(Majid, 2019).
Slika 11: Talna označba za dostop do informacij za lažjo orientacijo v prostoru na madridski postaji  
podzemne železnice Arocha (NaviLens; Majid, 2019).
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4 PREGLED UKREPOV POLITIKE OSEBNE MOBILNOSTI
V tem poglavju  so  predstavljeni  pristopi  in  ukrepi  k  spreminjanju  mobilnostne kulture  na 
različnih ravneh in s strani različnih deležnikov s ciljem spodbujanja TPA osebne mobilnosti. 
Poleg teoretičnega opisa vloge različnih deležnikov so podani primeri dobrih praks ukrepov z 
kratko predstavitvijo in analizo.
4.1 Mednarodne zaveze za trajnostno mobilnost
Podnebne spremembe oz. podnebna kriza je problem celotnega planeta in človeštva, zato 
potrebujemo za učinkovit odziv široko globalno sodelovanje. Države se zato že več desetletij 
srečujejo  na  konferencah,  kjer  izmenjujejo  poglede  na  okoljsko  problematiko. 
Najpomembnejše mednarodne konference o zmanjšanju okoljskih vplivov so potekale 1972 v 
Stockholmu, 1982 v Nairobiju,  1992 v Riu de Jenariu,  1997 v Kjotu (sprejetje  Kjotskega 
protokola)  in  2015  v  Parizu,  kjer  je  195  držav  sprejelo  Pariški  podnebni  sporazum 
(Zapušek, 2003;  MZZ,  2016).  Pariški  podnebni  sporazum  in  Agenda  2030  za  trajnostni 
razvoj, ki je bila sprejeta na vrhu OZN prav tako leta 2015, sta trenutno ključna mednarodna 
dokumenta, na podlagi katerih države v oblikujejo okoljske politike.
S Pariškim podnebnim sporazumom so se države bolj na splošno zavezale k zmanjševanju 
svojih okoljskih vplivov in nikjer v besedilu se konkretno ne omenja področja mobilnosti in 
prometa.  Agenda  2030  za  trajnostni  razvoj  pa  želi  na  bolj  uravnotežen  način  usmerjati 
ekonomski,  družbeni  in okoljski  razvoj preko konkretno zasnovanih 17 ciljev trajnostnega 
razvoja (ang.  Sustainable Development Goals oz.  SDG), k uresničevanju katerih delujejo 
tako razvite kot države v razvoju. Izmed vseh ima naslednjih pet ciljev oz. meril trajnostnega 
razvoja direktni vpliv na področje mobilnosti in prometa (MZZ, 2019; UN TWG, 2015):
- Cilj  3.6. Zdravje in dobro počutje: ’’Do leta 2020 na svetovni ravni prepoloviti  število žrtev in 
poškodb zaradi prometnih nesreč.’’
- Cilj 7.3. Cenovno dostopna in čista energija: ’’Do leta 2030 podvojiti energetsko učinkovitost na 
svetovni ravni.’’
-  Cilj  9.1. Industrija,  inovacije in infrastruktura: ’’Vzpostaviti  kakovostno,  zanesljivo,  vzdržno in 
vzdržljivo infrastrukturo, tudi regionalno in čezmejno, ki bo prispevala h gospodarskemu razvoju in 
blaginji ter bo za vse cenovno sprejemljiva in enakopravno dostopna.’’
-  Cilj  11.2.  Trajnostna  mesta  in  skupnosti: ’’Do  leta  2030  vsem omogočiti  uporabo  varnega, 
cenovno sprejemljivega, dostopnega in trajnostnega prevoza ter izboljšati prometno varnost, zlasti z 
boljšimi možnostmi javnega prevoza, s posebnim poudarkom na potrebah ljudi v težkih življenjskih 
okoliščinah, žensk, otrok, invalidov in starejših.’’
- Cilj 12c. Odgovorna poraba in proizvodnja: ’’Omejiti neučinkovite subvencije za fosilna goriva, ki 
prispevajo k razsipni porabi, tako da se prepreči izkrivljanje trga v skladu z razmerami v posamezni 
državi, tudi s prestrukturiranjem obdavčenja in postopno odpravo škodljivih subvencij ob upoštevanju 
njihovega vpliva na okolje,  pri  čemer je  treba izhajati  iz  konkretnih  potreb in razmer v  državah v 
razvoju  ter  čim  bolj  zmanjšati  škodljive  posledice  za  njihov  razvoj  in  zaščititi  revne  in  prizadete 
skupnosti.’’
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Slika 12: Doseganje ciljev trajnostnega razvoja v letu 2018. Države, ki so ciljem bliže so obarvano  
temneje (povzeto po Griumpeurgf, 2018).
Za spremljanje napredka je oblikoval indeks realizacije zastavljenih ciljev SDG. Poročilo za 
leto 2018 (Sachs in  sod.,  2018)  je  Slovenijo  uvrstilo  v  skupino držav, ki  so najboljše pri 
doseganje ciljev trajnostnega razvoja (slika 12).  Z indeksom 80,0 se je  uvrstila  na osmo 
mesto v svetovnem merilu, vendar je še veliko prostora za izboljšave (slika 13), zlasti na 
področjih ciljev 2 (odprava lakote), 9 (industrija, inovacije in infrastruktura), 12 (odgovorna 
poraba in proizvodnja), 14 (življenje v vodi) in 17 (partnerstvo za doseganje ciljev), pri katerih 
še ni dosegla 75 % uresničitve. Najvišjo vrednost indeksa sta imeli Švedska (85,0) in Danska 
(84,6), vendar pa glede na trenutne trende nobena država ne bo dosegla vseh zastavljenih 
ciljev do leta 2030.
Slika 13: Povprečna ocena realizacije posameznih SDG za Slovenijo v letu 2018 (povzeto po Sachs in 
sod., 2018).
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4.2.1 Mobilnostna politika Evropske Unije
Promet  predstavlja  eno  izmed strateško  najpomembnejših  skupin  politik  Evropske  unije. 
Pogodba o delovanju EU (2012) v delu z naslovom VI Promet (členi 90 do 100) določa, da se 
za  izvajanje  skupne  prometne  politike  Evropski  parlament  in  Svet  redno  usklajujeta  z 
Ekonomsko-socialnim odborom in Odborom regij. Pri EK se za vprašanja prometa oblikuje 
poseben svetovalni odbor s strokovnjaki, ki jih imenujejo vlade držav članic. V 170. členu 
pogodbe se EU zavezuje k vzpostavitvi  in razvoju različnih vseevropskih omrežij,  tudi na 
področju prometne infrastrukture, preko priprav smernic (vključujejo cilje, prednostne naloge, 
splošno zasnovo ukrepov), izvajanja različnih ukrepov za zagotovitev povezovanja omrežij 
(zlasti usklajevanje tehničnih standardov) ter podpore projektom skupnega interesa (študije 
izvedljivosti,  subvencioniranje,  kreditiranje,  financiranje  preko  Kohezijskega  sklada).  172. 
člen pogodbe določa, da mora smernice in projekte skupnega interesa država članica, na 
ozemlje katere se ti nanašajo, odobriti. 
Evropa 2020 - Strategija za pametno, trajnostno in vključujočo rast (EK, 2010) je strateški 
dokument,  ki  ga je  EK sprejela kot  smer za pot  iz  gospodarske in  finančne krize.  Ta je 
namreč pokazala, da reforme oz. njihovo pomenjkanje v eni državi vplivajo na uspešnost 
vseh  članic.  Zaradi  omejitev  javne  porabe  so  določene  članice  namreč  le  s  težavo 
zagotavljale sredstva za nujno osnovno infrastrukturo na različnih področjih, tudi prometu, s 
čimer so se razvojne razlike med članicami še povečevale. Strategija sloni na treh konceptih 
s povezanimi vodilnimi pobudami:
- Pametna rast: Inovacije, izobraževanje ter digitalna družba; 
- Trajnostna rast: Konkurenčnost ter podnebje, energetika in mobilnost;
- Vključujoča rast: Zaposlovanje, znanja in spretnosti ter boj proti revščini.
Strategija  Evropa  2020  služi  kot  referenčni  okvir  za  usklajeno  delovanje  na  evropski  in 
državni  ravni  članic.  Zadani  cilji  so  medsebojno  povezani  in  dopolnjujoči  in  želijo  na 
okoljskem področju doseči 20 % povečanje energetske učinkovitost, 20 % delež energije iz 
obnovljivih  virov  ter  20  % zmanjšanje  izpustov  toplogrednih  plinov  glede  na  leto  1990. 
Države imajo naprej določene lastne cilje, opravlja se redno spremljanje napredka. EK je leta 
2015  opravila  pregled  delovanja  strategije  in  sklenila,  da  je  ta  primerna  za  nadaljnje 
izvajanje. (EK, 2019c).
Posodobitev in izboljšanje učinkovitosti mobilnosti in prometnega sektorja je EK želela doseči 
preko vodilne pobude ’’Evropa, gospodarna z viri’’ s ključnim ciljem prekiniti povezavo med 
gospodarsko  rastjo  in  porabo  virov.  Predstavili  so  predloge  za  posodobitev  in  uvedbo 
nizkoogljičnih tehnologij v prometni sektor, s čimer bi povečali konkurenčnost. Evropa 2020 
predlaga kombinacijo več ukrepov, npr. z infrastrukturnimi ukrepi, kot je podporno omrežje za 
električno mobilnost, tehnologije za upravljanje prometa, nadaljnje zmanjševanje emisij CO2, 
uvedba evropske pobude za razvoj okolju manj škodljivih avtomobilov. (EK, 2010).
Evropska komisija  je  v  beli  knjigi  Načrt  za  enotni  evropski  prometni  prostor  –  na poti  h 
konkurenčnemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu (2011) določila cilj zmanjšanja 
emisij toplogrednih plinov v prometnem sektorju do 2050 za vsaj 60 % glede na leto 1990. Za 
dosega tega cilja želi EK do leta 2030 potrojiti dolžino hitrega železniškega omrežja ter do 
leta 2050 opraviti  večino potniškega prometa na srednje razdalje z vlak. Nadalje želi  vsa 
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pomembnejša evropska letališča in pristanišča povezati z železniškim omrežjem. Bela knjiga 
želi  doseči  čist  mestni  promet  in  dnevne migracije  preko povečanja deleža pešačenja in 
kolesarjenja, uporabe avtomobilov na čistejše pogone ter posodobitve in širitve omrežij JPP. 
Bela knjiga kot ključne ukrepe navaja načrtovanje rabe prostora, ki omogoča višjo gostoto 
prebivalstva in kakovostno prometno infrastrukturo, boljše načrtovanje mobilnosti, sheme za 
določanje cen in učinkovitost JPP ter izdelavo načrtov mobilnosti za večja mesta.
Uredba EU o smernicah Unije za razvoj vseevropskega prometnega omrežja (1315/2013) 
stremi k doseganju prometne dostopnosti vseh regij v EU preko vzpostavitve jedrnega (do 
leta 2030)  in  celovitega prometnega omrežja (do leta  2050).  Jedrno omrežje predstavlja 
vseevropsko omrežje za transport TEN-T, ki bo povezalo strateško najpomembnejša mesta 
in vozlišča (pristanišča, letališča in podobno). Z vzpostavitvijo tega omrežja želi EU odpraviti 
težave manjkajočih  povezav, infrastrukturnih  razlik,  nezadostne  večmodalne  povezanosti, 
neustrezne interoperabilnosti ter previsokih ravni emisij toplogrednih plinov.
Slika 14: Koridorja evropskega prometnega omrežja TEN-T, ki potekata skozi Slovenijo (2TDK, 2019).
Uredba EU o vzpostavitvi Instrumenta za povezovanje Evrope (1316/2013) določa, da skozi 
Slovenijo potekata Baltsko-Jadranski (trasa Gradec – Maribor – Ljubljana – Koper / Trst) in 
Sredozemski koridor omrežja TEN-T (trasa Barcelona – Milano – Benetke – Trst / Koper – 
Ljubljana –  Budimpešta;  in  trasa Ljubljana  /  Reka –  Zagreb –  Budimpešta  –  Ukrajinska 
mesta),  prikazana  na  sliki  14.  Projekti  v  Sloveniji  se  nanašajo  na  študije,  posodobitve, 
nadgradnje  in  delno  nove  železniške  proge,  medsebojne  povezave  med  evropskimi 
pristanišči in večmodalno železniško vozlišče v Ljubljani s povezavo na letališče.
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Za hitrejše doseganje  zastavljenih  ciljev na področju  mobilnosti  je  EK sprejela  Evropsko 
strategijo  za  mobilnost  z  nizkimi  emisijami  (2016),  v  kateri  je  kot  prioritetna  področja 
delovanja izpostavila:
- rešitve pametne mobilnosti,
- pošteno in učinkovito določanje cen v prometu (boljše odražanje negativnih vplivov),
- spodbujanje večmodalnosti,
- oblikovanje okvirja za alternativne energije,
- infrastruktura za uporabo alternativnih goriv,
- interoperabilnost in standardizacija elektromobilnosti,
- izboljšave pri testiranju vozil,
- oblikovanje raziskovalne in naložbene strategije za vsa cestna prevozna sredstva.
EK v poročilu o trenutnih trendih in izzivih prometa v EU (EK, 2019a) ugotavlja, da je ključni 
projekt  vzpostavitev  Enotnega  evropskega  železniškega  trga,  s  čimer  bo  omogočeno 
nemoteno delovanje vseh železniških podjetij v vseh državah EU. EK namreč ocenjuje, da je 
pomanjkanje konkurence med ključnimi ovirami, da storitve v potniškem prometu niso v vseh 
državah na visokem nivoju. V letu 2016 je v kar 10 državah članicah, vključno s Slovenijo, 
potniške prevoze opravljalo le eno podjetje, v večini pa je imelo največje podjetje več kot 
80 % tržni  delež.  Sprostitev trga je zahtevna zaradi infrastrukturnih razlik  med članicami, 
potrebno je namreč zagotoviti, da bodo lahko vlaki in vagoni potovali po omrežjih vseh članic, 
ter omogočiti sisteme nadzora in zagotavljanja varnosti. Sprostitev trga cestnega potniškega 
prometa države članice postopno uvajajo že od leta 2012, ko je EK je sprejela Uredbo o 
skupnih pravilih za dostop do mednarodnega trga avtobusnih prevozov (1073/2009), s katero 
je spodbudila dostopnost in tekmovalnost na trgu medkrajevnih avtobusnih prevozov, kar je 
kot prva implementirala Švedska.
Poročilo (EK, 2019a) nadalje ugotavlja, da se bo po napovedih osebna mobilnost v Evropi do 
leta  2050  povečala  za  42 %.  Infrastrukturna  vlaganja  držav  EU  so  bila  na  področju 
trajnostnega prometa v zadnjih desetletjih večinoma zelo nizka in se gibljejo okrog 2 % BDP. 
To v veliko državah, zlasti med vzhodnimi članicami, ni dovolj niti za primerno vzdrževanje 
infrastrukture, kaj šele za dokončanje omrežja TEN-T v predvidenem roku. Slovenija je v letu 
2016 dokončala 100 % cestnega omrežja ter le 6 % rednega in 0 % hitrega železniškega 
omrežja TEN-T. Posebno pozornost zahteva mestni promet, ki predstavlja izvor 23 % emisij 
toplogrednih plinov v EU, in ga naslavljajo pobude, kot so konvencija županov, Evropsko 
partnerstvo za inovacije na področju pametnih mest  in skupnosti  ter  pobuda CIVITAS za 
čistejši  in  boljši  promet  v  mestih.  EK  je  za  naslavljanje  problemov  mestnega  prometa 
predstavila tudi koncept načrtov trajnostne mobilnosti v mestih (EK, 2013), ki je obravnavan v 
poglavju 4.4.
V Podnebnem in energijskem okviru 2030 (EK, 2019d) si je EU zadala cilje za obdobje med 
letoma 2021 in 2030. Prvotne cilje iz leta 2014 so leta 2018 rahlo zaostrili,  tako da ti so 
trenutno zastavljeni na:
- vsaj 40 % znižanje emisij glede na leto 1990 (43 % znižanje glede na leto 2005 za 
sektorje v EU sistemu emisijskih kvot in 30 % za preostale sektorje),
- vsaj 32 % delež obnovljivih virov energije in
- vsaj 32,5 % izboljšanje energetske učinkovitosti.
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Cilje  dopolnjuje  sistem  nadzora,  poročanja  ter  posodabljanja  zakonodaje  in  predpisov. 
Države  članice  morajo  do  konca  leta  2019  za  to  obdobje  pripraviti  celovite  nacionalne 
energetske  in  podnebne  načrte,  ki  jih  morajo  upoštevali  pri  oblikovanju  dolgoročnih 
nacionalnih strategij do 1. januarja 2020 (EK, 2019d).
Dolgoročna strategija EU do 2050 (EK, 2019e) izpostavlja pomen pametnih mest in urbanih 
območij  kot  središč  mobilnostnih  inovacij.  Trenutno  namreč  75  % prebivalcev  EU živi  v 
urbanih  območjih,  za  katera  so  značilna  potovanja  kratkih  razdalj  in  pogosti  problemi  s 
kakovostjo zraka. Ključni elementi pri oblikovanju prihodnosti urbane mobilnosti bodo:
- urbanistično načrtovanje,
- varne poti za pešce in kolesarje,
- čist javni potniški promet,
- mobilnost kot storitev (na primer sistemi souporabe avtomobilov ali koles).
Nekaj držav se je že samih zavezalo k cilju prehoda na ogljično nevtralno družbo in vse več 
držav poziva k podpisu zaveze za ta cilj ravni EU do leta 2050, vendar so odločitev o tej 
zavezi zaenkrat prestavili na leto 2020 (Morgan, 2019).
4.3 Državna politika na področju osebne mobilnosti
V tem poglavju  je  obravnavana vloga  državnih  politik  na  področju  osebne  mobilnost  ter 
podan pregled ukrepov in  strategije  nekaterih  držav, ki  so najbolj  napredne na področju 
okoljske odgovornosti in osebne mobilnosti. Ukrepi se nanašajo na področja, kot so strateške 
zaveze, zakonodajni okvir, prostorsko načrtovanje ter finančna politika.
Prehod na nove sistemske ureditve,  kot  so trajnostna ali  pametna mobilnost,  potrebujejo 
močne spodbude tako z državne ravni kot s strani civilne družbe. Trenutnih sistemov namreč 
ne morejo nadomestiti brez primernih sprememb regulativnih okvirov (zakonodaje, predpisov, 
obdavčitve,  subvencij),  za  kar  pa  je  potrebna  sprememba  v  javnih  politikah  (Docherty, 
Marsen in  Anable,  2018).  Nadalje  avtorji  opredelijo  tudi  ključne razloge za posredovanje 
države pri mobilnostni politiki, ki se nanašajo na tri področja:
- javna politika in splošna usmeritev razvoja; priznavanje zunanjih stroškov mobilnosti 
(okoljskih,  ekonomskih  in  družbenih);  koordinacija  mobilnosti  z  rabo  prostora  in 
ekonomskimi cilji; določanje standardov JPP; usklajevanje potreb različnih prometnih 
sistemov in uporabnikov,
- odprava napak prostega trga, saj povsem prost trg na področju mobilnosti ne more 
obstajati; zagotavljanje storitev, ki niso dobičkonosne; problemi povezovanja različnih 
ponudnikov in načinov mobilnosti; osnovna pravila in standardi za vse ponudnike,
- investicije za financiranje gradnje in  vzdrževanja infrastrukture;  pomoč pri  vpeljavi 
novih tehnologij in rešitev; državna garancija za velike projekte.
Ukrepi  za  spodbujanje  pametne  mobilnosti,  ki  potrebujejo  realizacijo  na  ravni  državne 
(Docherty, Marsen in Anable, 2018):
- financiranje raziskovalne in razvojne dejavnosti ter razvoja znanj in spretnosti,
- zapolnjevanje vrzeli pri zagotavljanju zanesljive, hitre in vseprisotne povezljivosti,
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- vzpostavitev mehanizma za izmenjavo podatkov,
- postavitev osrednje platforme za nakup eno- in večmodalnih vozovnic JPP,
-  spodbujanje večmodalne mobilnosti preko dinamičnega oblikovanja cen in urnikov,
- spodbujanje medsektorskega sodelovanja.
V skladu s strategijo Evropa 2020 morajo države članice na nacionalni ravni (EK, 2019c):
- ’’razviti  pametno,  nadgrajeno  in  medsebojno  popolnoma  povezano  prometno  in 
energetsko infrastrukturo ter v celoti izkoristiti ICT,
- zagotoviti usklajeno izvajanje infrastrukturnih projektov v osrednjem omrežju EU,
- osredotočiti  se  na  mestno  razsežnost  prometa,  kjer  so  zgostitve  prometa 
najpogostejše in kjer je največ emisij’’.
Vse več držav se tudi odloča, da si bodo same zadale okoljske cilje, ki so ambicioznejši od 
njihovih mednarodnih zavez.  Poročilo  o napredku k brezogljičnosti  (ECIU, 2019)  vsebuje 
pregled  držav,  ki  so  se  zadale  cilj  ogljične  nevtralnosti  (preglednica  5),  se  pravi,  da  v 
končnem izračunu v ozračje ne oddajajo ogljičnih izpustov ali pa te v enaki meri iz ozračja 
odstranijo. 17 držav in 34 globalnih podjetij, ki so se do leta 2019 že zavezale doseči cilj 
izničenja  izpustov  ogljikovega  dioksida  do  leta  2050,  predstavlja  že  več  kot  šestino 
svetovnega gospodarstva (Edmond, 2019).
Preglednica 5: Države, ki so se zavezale k ogljični nevtralnosti (ECIU, 2019).
Država Ciljno leto Status
              Surinam Že dosežno Že ogljično nevtralna
              Butan Že dosežno Že ogljično nevtralna
              Norveška 2030 V zakonodaji
              Urugvaj 2030 V strateškem dokumentu
              Finska 2035 V strateškem dokumentu
              Islandija 2040 V strateškem dokumentu
              Švedska 2045 V zakonodaji
              ZK 2050 V zakonodaji
              Francija 2050 V zakonodaji
              Čile 2050 Predlog zakonodaje
              Nova Zelandija 2050 Predlog zakonodaje
              Nemčija 2050 Cilj je predmet pogovorov
              Nizozemska 2050 Cilj je predmet pogovorov
              Irska 2050 Cilj je predmet pogovorov
              Španija 2050 Cilj je predmet pogovorov
              Danska 2050 V strateškem dokumentu
              Portugalska 2050 V strateškem dokumentu
              Kostarika 2050 V strateškem dokumentu
              Fidži 2050 V strateškem dokumentu
              Maršalovi otoki 2050 V strateškem dokumentu
Norveška vlada je  tako že leta  2007 sprejela  belo knjigo o podnebni  politiki  (Norwegian 
Ministry of the Environment, 2008), v kateri je predstavila ukrepe za znižanje ravni izpustov 
toplogrednih  plinov.  S  tem  dokumentom  je  začrtala  eno  najbolj  ambicioznih  podnebnih 
strategij, saj se je zavezala k ogljični nevtralnosti do leta 2050. Strategija je dala prednosti 
raziskavam in tehnološkemu razvoju na prioritetnih področjih.Poleg zmanjšanja izpustov na 
Norveškem so se zavezali, da bo 10 % zmanjšanja izpustov realiziranega s projekti na tujem. 
Za pet sektorjev so sprejeli akcijske načrte in eden od teh je bil promet, za katerega so se 
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zavezali  k vlaganju v čistejše vire energije,  izboljšanju sistemov JPP, zlasti  železniškega, 
promociji vključevanja mednarodnega zračnega in vodnega prometa v mednarodne okoljske 
dogovore in povabilu največjih norveških mest k sodelovanju pri zniževanju lokalnih emisij. 
(Regjeringen, 2007). 
Pri uspehu sprejete politike Ministrstvo za podnebje in okolje izpostavlja vpliv cen in stroškov 
na  obnašanje  ljudi.  Na  Norveškem  na  80  %  vseh  emisij  zaračunavajo  ogljični  davek, 
emisijske kvote ali celo oba. S spodbudami za nakup električnih vozil, ki so jih uvedli leta 
2000, je država dosegla, da so ta v letu 2018 predstavljala že več kot četrtino vseh novih 
avtomobilov. Elektrifikacija  pa se  seli  tudi  na  druga  področja  prometa,  kot  so  na  primer 
električni trajekti. Zmanjšanje emisij dopolnjujejo s sistemi za zajem in shranjevanje ogljika iz 
ozračja. Zlasti  za področje prometa ministrstvo izpostavlja pomen sodelovanja lokalnih in 
regionalnih oblasti ter povezovanje načrtovanja rabe prostora z nizko-emisijskim razvojem. V 
letu 2013 so razvili sistem zavezujočih dogovorov med vlado in največjimi mesti, v katerem si 
ta  v  dogovoru  z  okoliškimi  občinami  postavljajo  cilje  in  oblikujejo  konkretne  projekte  za 
preobrazbo prometnega sektorja. Norveška se je pri realizaciji zastavljene podnebne politike 
izkazala za izjemno uspešno in je zato dobro desetletje po njenem sprejemu ciljno leto za 
ogljično nevtralnost prestavila na leto 2030. (Regjeringen, 2018). 
V  Združenem  kraljestvu  Velike  Britanije  in  Severne  Irske  (ZK)  je  Odbor  za  podnebne 
spremembe je izračunal,  da lahko ZK postane brezogljična družba do leta 2050 za ceno 
približno 1,3 % BDP letno. Ukrepi predvidevajo zasajevanje dreves, gradnjo vetrnih elektrarn 
na morju, vlaganja v čiste vire energije, izgradnjo 1200 hitrih polnilnic za električna vozila, 
spremembe  petine  kmetijskih  površin  v  naravna  območja,  zmanjšanje  uporabe  hladilno-
ogrevalnih naprav ter 20 % zmanjšanje porabe mesa in mleka. Načrt sloni na cilju, da bodo 
avtomobili na električni pogon do leta 2035 zamenjali vsa tista bencin in dizel, s čimer naj bi 
po izračunih Odbora Britanci privarčevali za 5 milijard funtov izdatkov za mobilnost letno. To 
bo omogočeno zlasti z nadaljnjim upadom cen elektrike iz obnovljivih virov. Načrt predvideva 
tudi rabo tehnologij, ki so še v razvoju, kot so zajem ogljika pred izpustom v ozračje ter širša 
uporaba vodika kot pogonske surovine. (Hodges, 2019).
V ZK sicer od leta 1999 uporabljajo posebno davčno olajšavo za kolesarjenje na delo, s 
čimer  promovirajo  zdrav  življenjski  slog  in  zmanjševanje  onesnaževanja  okolja.  Poleg 
možnosti izplačila neobdavčenih kolesarskih potnih stroškov vladni Oddelek za promet izvaja 
projekt Kolesari v službo (Cycle to work). V okviru projekta podjetja priskrbijo kolesa in drugo 
opremo,  ki  je  na  voljo  vsem  zaposlenim,  vendar  mora  biti  vsaj  polovica  poti  s  kolesi 
opravljenih zaradi službe. Sodelujoči zaposleni lahko pri povprečni neto plači 1000 funtov 
letno privarčujejo tudi več kot 200 funtov dohodnine, podjetje pa je oproščeno plačila 13,8 % 
prispevka za splošno zdravstveno zavarovanje. V 20 letih je v programu sodelovalo že več 
kot 40.000 podjetij in 1,6 milijona zaposlenih. (Department for Transport, 2019).
Tudi na Nizozemskem so sprejeli vrsto ukrepov za izboljšanje TPA osebne mobilnosti, zlasti 
na področju kolesarjenja. Ugotovili so, kolesarjenje prinaša vrsto družbeno koristnih učinkov, 
saj  poleg  izboljšanja  zdravja  posameznika  ne  onesnažuje  okolja  ter  v  primerjavi  z 
motoriziranim prometom skoraj ne obremenjuje infrastrukture. Nizozemska ima več koles kot 
ljudi in je edina država na svetu, kjer je več kot četrtina vseh poti opravljenih s kolesom. Med 
ključnimi ukrepi za spodbujanje kolesarjenja nizozemska Vlada izpostavlja (Rijksoverheid, 
2019):
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- hitre kolesarske poti,  ki  omogočajo učinkovito dnevno primestno mobilnost v času 
prometnih konic in so najbolj uporabne za poti do 15 km,
- pametne aplikacije za (denarno) nagrajevanje kolesarjenja,  zlasti v času prometnih 
konic (na primer http://www.briders.nl/),
- infrastruktura na delovnem mestu in spodbude delodajalcev, ki lahko s tem zmanjšajo 
stroške parkiranja.  Kolesarji  so tudi  boljšega zdravja in  zato manj  odsotni  z dela. 
Delodajalci lahko kolesarjem ponudijo tudi davčno olajšavo do 0,19 evra na kilometer, 
kar je ista omejitev kot za uporabnike avtomobilov,
- teden štetja kolesarjenja je ukrep, z katerim promovirajo kolesarjenje in pridobivajo 
dodatne  informacije  o  kolesarskih  navadah.  Kolesarji  v  tem  tednu  uporabljajo 
posebno aplikacijo, ki preko sledenja odkriva težave in ovire v kolesarskem omrežju.
Med zanimivimi  rešitvami  za  spodbujanje kolesarjenja  je  tudi  zeleni  val  (green wave),  ki 
kolesarjem pomaga prilagoditi hitrost, tako da ujamejo zeleni val na semaforjih. Čakanje pred 
semaforji  je namreč med najbolj  nadležnim delom kolesarjenja. Različne rešitve se lahko 
implementirajo z uporabo obcestnih zaslonov ali svetlobne signalizacije v tlaku. Sistem lahko 
vključuje  štetje  kolesarskega  prometa  in  drugih  povezanih  funkcijih,  z  uporabo  zbranih 
informacij pa se lahko tudi izboljša učinkovitost semaforskih taktov. (Metcalfe, 2017).
4.4 Ukrepi na spodbujanje trajnostne, pametne in aktivne osebne mobilnosti na ravni 
regij, mest in lokalnih skupnosti
Mesta vse bolj krepijo svojo vlogo in pomen v svetovnem razvoju in politiki. Velika svetovna 
mesta  so  gospodarsko  močnejša  od  marsikatere  države,  so  veliki  porabniki  energije  in 
prestavljajo tudi enega ključnih izvorov toplogrednih plinov. Vendar na drugi predstavljajo tudi 
koncentracijo  ljudi,  znanja  in  ustvarjalnosti  ter  so  posledično  eden  od  najpomembnejših 
spodbujevalnikov razvoja in napredka. Število mest, ki se odločajo za pristop k zavezam za 
trajnostni, brezogljični ali pametni razvoj narašča. Več kot 500 mest in regij je že podpisalo 
Baskovkso Deklaracijo za razvoj kreativnih, trajnostnih in odpornih evropskih mest  (ICLEI, 
2019a),  94 velemest,  ki  predstavljajo  četrtino  svetovnega gospodarstva,  je  v  omrežju za 
naslavljanje je podnebnih sprememb C40 (C40, 2019) in več kot 1750 lokalnih in regionalnih 
samouprav deluje v okviru mreže za trajnostnih urbani razvoj ICLEI (ICLEI, 2019b).
Mesta z funkcionalnimi regijami tudi predstavljajo raven, ki najbolj oblikuje mobilnstno politiko 
in  dejavnike  izbora  transportne  zvrtsi.  Na  področju  spodbujanje  pametne  mobilnosti  so 
ukrepi, ki potrebujejo realizacijo na lokalni ravni (Docherty, Marsen in Anable, 2018):
- spodbujanje in pomoč novim podjetjem ter sodelovanje pri eksperimentih z novimi 
rešitvami pametne mobilnosti v zasebnem in javnem prometu,
- preusmeritev z naročanja rešitev k reševanjem izzivov in problemov,
- spodbujanje integracij in inovacij v javnem prometu (na primer storitve JPP na poziv).
Več  kot  polovica  svetovnega  in  tri  četrtine  evropskega  prebivalstva  živi  v  mestih  in 
vključevanje  vidikov  okoljskih  vplivov,  zdravja  in  kakovosti  mestnega  okolja  postaja  vse 
pomembnejše tudi na področju osebne mobilnosti. Pri tem prihaja tudi do novih pristopov pri
načrtovanju urbane mobilnosti. EK je v okviru projekta Eltis v sodelovanju s širšo strokovno 
javnostjo v EU oblikovala smernice in orodja za izdelavo celostnih prometnih strategij. Pri teh 
uporabljajo princip trajnostnega načrtovanja urbane mobilnosti (slika 15), ki se osredotoča na 
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ljudi, dostopnost, kvaliteto življenja, usklajeno skupno načrtovanje vseh transportnih zvrsti, 
obravnavo celotnega funkcijskega območja, povezovanju načrtov z dolgoročno strategijo in 
vizijo mesta, vključevanju vseh deležnikov ter izboljšave na podlagi rednega monitoringa in 
ocen vplivov. (Gojčič, 2018).
Slika 15: Principi celostnega napram tradicionalnemu načrtovanju prometa (Bührmann, Wefering in  
Rupprecht, 2012 V: Gojčič, 2018).
To je sicer le eno od orodij, ki so jih za načrtovanje mobilnosti oblikovali v okviru projekta 
Eltis.  Predstavili  so  tudi  koncept  načrtovanja  trajnostne  mobilnosti  v  mestih,  ki  obsega 
elemente (Eltis, 2019a):
- ’’cilj izboljšanja dostopnosti in trajnostne mobilnosti v funkcionalnem območju mesta,
- dolgoročna  vizija  in  jasen  načrt  izvedbe,  ki  se  navezuje  na  dolgoročno  strategijo 
mesta, in opredeljuje natančno časovnico izvedbe ukrepov in z odgovornimi organi,
- ocena sedanje in prihodnje uspešnosti:  mora biti izhodišče za oblikovanje merljivih 
SMART ciljev uspešnosti (specifični, merljivi, dosegljivi, ustrezni in časovno omejeni),
- uravnotežen in celosten razvoj vseh zvrsti transporta,
- horizontalno in vertikalno vključevanje javnih institucij in organov,
- participativni pristop vključevanja širše javnosti,
- nadzorovanje, pregled in poročanje,
- zagotavljanje kakovosti.’’
Na  podlagi  teh  pristopov  so  oblikovali  koncept  celostnega  urbanega  prometnega 
načrtovanja.  Smernice  za  izdelavo  celostnih  prometnih  strategij  (CPS)  predvidevajo  11 
korakov v štirih fazah (slika 16); zagon procesa, racionalno zastavljanje ciljev, priprava in 
izvajanje strategije. Vsak korak je nadalje razložen s primerom iz prakse, orodji in dodatnimi 
navodili, med fazami pa so predvideni mejniki, preden se prične naslednja faza. Smernice se 
ne osredotočajo na tehničen opis ukrepov, ampak na opis postopka in izvajanja strategije. Za 
izdelavo CPS v slovenskih občinah, so te imele na voljo sredstva za sofinanciranje s strani 
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EU. V sklopu tega ukrepa je približno tretjina slovenskih občin pripravila in sprejela CPS. V 
tujini se običajno CPS sprejema le za večja mesta, pri na nas pa tudi za zelo majhne občine. 
S  tem  procesom  se  je  spodbudil  dialog  o  tematiki  trajnostne  osebne  mobilnosti  tudi  v 
občinah, kjer se s tem prej niso prednostno ukvarjali. (Eltis, 2019b; Žaucer, 2019).
Slika 16: Elementi in dejavnosti procesa priprave celostne prometne strategije (Bührmann, 
Wefering in Rupprecht, 2012).
Pri pripravi strateških načrtov lahko mesta uporabijo tudi katerega izmed že razvitih indeksov 
ocene urbane osebne mobilnosti,  s katerimi lahko definiramo želene kazalnike in njihovo 
analizo. Z njimi lahko posameznih pridemo iz ločenih vrednosti do skupnih pokazateljev, ki 
omogočajo boljši vpogled v spremembe v prostoru. Med primeri indeksov so Sustainable 
Urban  Mobility  Index  (IMUS),  Mobility  Impact  Index  (MII),  Samplig  Mobility  Index  (SMI), 
Mobiity Index for Environemntal Effects (MOXE), Urban Core Index (UCI). Indeks trajnostne 
urbane  mobilnosti  IMUS  ocenjuje  kazalnike  družbenih,  ekonomskih  in  okoljskih  vplivov 
mobilnosti ter jih združi v skupno oceno indeksa, ki zavzame vrednost med 0 in 1. (Costa, 
Neto in Bertolde, 2016).
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Indeksi na splošno pri izračunu upoštevajo širok nabor kazalnikov, ki pa niso vedno nujno na 
voljo za vsa mesta, zato je potrebno izboljšati spremljanje stanja v prostoru. V preglednici 6 
je prikazan nabor kazalnikov za oceno stanja urbane osebne mobilnosti na primeru grškega 
mesta Thessaloniki. Kazalniki so porazdeljeni v skupne: integracija načrtovanja rabe prostora 
in  prometa,  dostopnost,  povečanje  mobilnosti,  promocija  nemotorizirane  mobilnosti, 
spodbujanje  JPP,  okoljski  vplivi,  ekonomska  blaginja  ter  varnost  v  cestnem  prometu 
(Tafidis, Sdoukopoulos in Pitsiava-Latinopoulou, 2017).
Preglednica  6:  Nabor  kazalnikov  za  oceno  stanja  urbane  osebne  mobilnosti  na  primeru  mesta 
Thessaloniki, Grčija (povzeto po Tafidis, Sdoukopoulos in Pitsiava-Latinopoulou, 2017).
Cilj Kazalnik
Integracija 
načrtovanja rabe 
prostora in prometa
Sprememba rabe prostora za namen prometa
Poraba prostora za prometno infrastrukturo
Pestrost rabe prostora
Gostota poselitve
Ocena rabe urbanega prostora
Dostopnost Dostop do osnovnih storitev
Pokritost omrežja JPP
Razmerje velikosti omrežja JPP do števila prebivalcev
Kvaliteta JPP za mobilnost oseb z oviranostmi
Delež vozil in postajališč JPP, ki so dostopni z vozičkom 
Povečanje 
mobilnosti
Povprečen potovalni čas
Povprečna hitrost osebnih avtomobilov
Stanje prometnega omrežja
Dnevni in letni potniški kilometri JPP
Dnevni in letni potniški kilometri z avtomobili
Dolžina asfaltiranih cest
Stopnja zasedenosti osebnih avtomobilov
Modal split in trendi
Lastništvo avtomobilov
Gostota cestnega omrežja
Dolžin cestnega omrežja
Prometni zastoji
Promocija 
nemotorizirane 
mobilnosti
Gostota kolerskega omrežja
Dolžina kolesarsekaga omrežja
Dostopnost parkiranja koles
Gostota omrežja poti za pešce
Dolžina omrežja poti za pešce
Delež cest z ukrepi za umirjanje prometa
Spodbujanje JPP Povprečna hitrost JPP
Število načinov JPP
Udobje JPP
Frekvečnost JPP v prometnih konicah
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Cilj Kazalnik
Spodbujanje JPP Zasedenost JPP
Zanesljivost JPP
Varnost JPP
Okoljski vplivi Povprečna starost vozil JPP
Povprečna starost osebnih avtomobilov
Primeri kroničnih obolenj zaradi prometnega onesnaženja
Izpusti CO, CO2, CH4, NOx, SOx, PM10 in PM2,5 (na prebivalca)
Koncentracije O3 (na prebivalca)
Eksterni stroški zaradi prometa glede na vrsto mobilnosti
Skupna poraba energije za urbano osebno mobilnost
Poraba goriva osebnih avtomobilov
Učinkovitost rabe goriva vozil JPP
Toplogredni plini iz prometnega sektorja
Vplivi na habitate in ekosistem
Okoljska škoda zaradi prometa
Prebivalci, izpostavljeni izpustom iz prometnega sektorja
Prebivalci, izpostavljeni hrupu nad 65 dB
Delež osebnih avtomobilov, ki dosegajo določen standard (npr. EURO6)
Struktura zaloge cestnih vozil
Odpadki zaradi prometa in mobilnosti
Vrsta goriva, uporabljena za JPP
Delež obnovljivih virov energije in biogoriv
Ekonomska blaginja Cenovna dostopnost (delež dohodka za mobilnost)
Prispevek prometnega sektorja k rasti zaposlitev (po vrsti mobilnosti)
Subvencije JPP
Stroški uporabnikov za poti z osebnimi avtomobili
Stroški uporabnikov za poti z JPP
Cene goriv, trošarine in davki
BDP na prebivalca
Internalizacija stroškov
Investicije v prometno infrastrukturo (na prebivalca, vrsto mobilnosti kot % BDP)
Cenovna dostopnost JPP (delež dohodka za storitve JPP)
Prispevek prometnega sektorja k BDP
Družbeni stroški prometa
Obdavčitev vozil
Skupni stroški za preprečitev onesnaženja in čiščenje
Skupni stroški za promet na prebivalca
Trendi v cenah JPP
Varnost v cestnem 
prometu
Indeks cestnoprometnih nesreč, poškodb in smrti
Cestnoprometna varnost ranljivih skupin upornikov
Število smrtnih žrtev v cestnem prometu
Število nesreč s poškodbami
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Preden se odločimo za dokončno oblikovanje  ciljev  in  implementacijo  določenih  ukrepov 
lahko z uporabo računalniških simulacij opravimo analizo vplivov različnih variant in s tem 
vnaprej predvidimo njihove učinke. Na sliki 17 je konceptualni model za ocenjevanje vplivov 
scenarijev urbane mobilnostne politike na zdravje, ki so ga uporabili na primeru Barcelone. S 
tem modelom so obravnavali 8 različnih variant scenarijev zmanjšanje uporabe osebnega 
avtomobila,  po  katerih  bi  prišlo  do zmanjšanja  število  smrtnih  žrtev  za od 20 (ob 20 % 
zmanjšanju poti  z osebnim avtomobilom, polovica teh nadomeščenih z kolesarjenjem ter 
polovica z JPP) pa vse do 99 letno (ob 40 % zmanjšanju poti z osebnim avtomobilom, tri 
četrtine teh opravljanih z JPP in četrtina z kolesom). (Rojas-Rueda in sod., 2012).
Slika 17: Konceptualni model za ocenjevanje vplivov scenarijev urbane mobilnostne politike na zdravje 
(povzeto po Rojas-Rueda in sod., 2012).
Med ukrepi,  ki jih uvaja vse več mest, tudi v Sloveniji,  je vzpostavitev območij za pešce, 
kamor  ni  dovoljeno  vstopati  z  osebnimi  avtomobili  oz.  jim  je  dostop  omogočen  le  pod 
posebnimi pogoji. Tovrstna območja predstavljajo številne izboljšave v kakovosti življenja, ki 
jih lahko po Soniju in Soni (2016) kategoriziramo glede na prometne, družbene, okoljske, 
ekonomske in zdravstvene koristi in so predstavljene v preglednici 7.
Spremenljivke
zdravja
Spremenljivke
posledic
Spremenljivke
odločanja
Urbana 
mobilnostna
politika
Zmanjšanje
uporabe
avtomobilov
Nadomeščena
z JPP
Nadomeščena
z kolesarjenjem
Smrtne žrtve
v cestnem 
prometu
Onesnaženje
zraka
Fizična
aktivnost
Izpusti
CO2
Zdravje
Umrljivost Življenjskadoba
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Preglednica 7: Kategorizacija koristi območij za pešce (povzeto po Soni in Soni, 2016).
Prometne koristi Družbene koristi Okoljske koristi Ekonomske koristi Zdravstvene koristi
Izboljšanje 
mobilnosti in 
dostopnosti
Povečani socialni 
stiki in izboljšani 
medosebni odnosi
Zmanjšanje 
onesnaževanja zraka
Rast obiska, prodaje 
in višine najemnin
Čistejši zrak
Zmanjšanje uporabe 
avtomobilov in 
potrebnih parkirišč
Občutek pripadnosti, 
odgovornosti in 
ponosa
Prihranek pri porabi 
goriva in prostora
Prihranek pri gorivu, 
prostoru in prometni 
infrastrukturi
Povečanje fizične 
aktivnosti
Povečanje uporabe 
JPP in aktivne 
mobilnosti
Izboljšanje varnosti Zmanjšanje hrupa Prihranek pri 
zmanjšanih eksternih 
stroških
Izboljšanje 
imunskega sistema 
in presnove
Zmanjšanje 
prometnih nesreč, 
poškodb in smrti
Ohranjanje dediščine 
in urbana 
regeneracija
Izboljšanje 
mikroklime
Povečano 
zaposlovanje
Izboljšanje 
mentalnega zdravja
Izboljšanje prometne 
pretočnosti in manj 
prometnih zastojev
Izboljšanje 
bivanjskega okolja
Več zelenih površin 
in zasaditev
Povišan prihodek od 
prodaje vozovnic 
JPP
Izboljšanje zdravja 
srca in ožilja
Eden izmed ukrepov, ki sproža veliko deljenih mnenj tako v stroki kot v splošni javnosti je 
cenovna  politika  JPP.  Ta  mora  namreč  zagotavljati  zadostne  prihodke  za  vzdrževanje 
kakovostnih storitev ob primernih cenah, da si jih lahko privošči čim širši krog prebivalcev. 
Eden izmed možnih ukrepov je tudi brezplačni JPP. Ključni argumenti  zanj so izboljšanje 
socialne vključenosti, povečanje uporabe JPP, zmanjšanje deleža osebnih vozil v prometu in 
znižanje stroškov vzdrževanja prometne infrastrukture. Zmanjšajo se tudi stroški validiranja 
in nadzora vozovnic ter  čas na postajališču, saj  potekta vkrcavanje in izstop bolj  tekoče. 
Nevarnosti, ki jih tak sistem predstavlja so, da bi ljudje uporabljali JPP na kratke razdalje 
namesto  hoje  in  kolesarjenja,  kar  bi  bilo  neproduktivno  pri  doseganju  okoljskih  in 
zdravstvenih  prednosti.  Ob  zmanjšanju  sredstev  bi  lahko  prišlo  do  upadla  investicije  in 
kakovosti storitev JPP. (Cats, Reimal in Susilo, 2014).
Talin  je  leta  2012  izvedel  referendum  glede  uvedbe  brezplačnega  javnega  potniškega 
prometa za približno 420 tisoč prebivalcev mesta. Več kot 75 % udeležencev referenduma je 
predlog podprlo in s 1. januarjem 2013 je Talin postal ’’prestolnica brezplačnega javnega 
prometa’’. Ključni dejavniki za ta korak so bili visoka raven sofinanciranja JPP (približno dve 
tretjini), relativno nizke cene vozovnic, popusti ali brezplačne vozovnice za določene skupine 
uporabnikov, upad deleža JPP v zadnjih desetletjih. Z uvedbo novega sistema so predstavili 
’zeleno  brezstično  kartico’,  ki  so  jo  lahko  vsi  rezidenti  kupili  za  2  evra  in  s  tem  dobili 
neomejen dostop do celotnega mestnega potniškega prometa. V prvem letu je uporaba JPP 
narasla za 3 %, povišalo se je zadovoljstvo s storitvami in delež JPP v strukturi transportnih 
zvrsti je narasel s 55 na 63 %, vendar se je dolžina povprečnega potovanja skrajšala in delež 
hoje je upadel bolj  kot delež potovanj z avtomobili  (hoja z 12 na 7 %; avtomobil z 31 na 
28 %). Dodaten cilj ukrepa je bila spodbuda vsem prebivalcem mesta, da se registrirajo, s 
čimer bodo narasli zbrani občinski davki. Avgusta 2018 je število registriranih prebivalcev že 
preseglo 450 tisoč, kar je preko 30.000 novih rezidentov, ki po ocenah v mestno blagajno 
prinesejo približno 1.000 evrov vsak. Kljub izgubi 14 milijonov evrov prihodkov od prodaje 
vozovnic je Talinu uspelo povišati kakovost in zadovoljstvo s storitvami ter uresničiti nekatere 
investicije,  kot  je tramvajska linija med mestnim središčem in letališčem. (Cats,  Susilo in 
Reimal, 2016; Turay, 2018).
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Uspeh brezplačnega JPP v estonski prestolnici je sprožil podobne projekte drugod po državi. 
Estonska vlada si je zadala vzpostavitev brezplačnega sistema JPP na celotnem ozemlju in k 
projektu povabila lokalne oblasti. Vlada je namenila 3,3 milijone evrov za ustanovitev javno 
financiranih  regionalnih  prometnih  centrov,  zadolženih  za  usklajevanje  potovalnih  poti  in 
urnikov ter ob potrebi za nakup dodatnih vozil. Regije so se lahko same odločile, ali želijo 
pristopiti k projektu z znižanjem cen ali ukinitvijo vozovnic, saj so se s tem odpovedale delu 
prihodkov. S 1. julijem 2018 je kar 11 od 15 estonskih regij uvedlo brezplačni regionalni JPP 
za državljane Estonije, tudi kot ukrep za zajezitev izseljevanja. Na linijah, ki so sedaj na voljo 
brezplačno,  so zabeležili  v  povprečju 33 % porast  potnikov, v  nekaterih  regijah pa se je 
število uporabnikov JPP kar podvojilo (Turay, 2018).
Eno  izmet  mest,  ki  se  pogosto  omenja  kot  primer  dobre  prakse  na  področju  urbane 
mobilnosti je Dunaj. Avstrijska prestolnica redno dosega najvišja mesta na različnih lestvicah 
kakovosti  življenja,  k  čemur  pripomore  tudi  učinkovita  politika  osebne  mobilnosti.  Pri 
usmerjanju te ima pomembno vlogo strategija razvoja mesta STEP 2025. Ta je bila sprejeta 
leta  2012  in  usmerja  srednjeročni  razvoj  mesta.  Poleg  osnovne  strategije  je  mesto  v 
naslednjih  letih  sprejelo  več  področnih  strateških  dokumentov,  vključno  z  Urbanim 
mobilnostnim načrtom Dunaja ter strategijo za Zelene in odprte prostore. STEP 2025 vsebuje 
seznam  120  nalog  za  delovanje  mesta  s  seznamom  organov,  odgovornih  za  njihovo 
implementacijo.  STEP 2025  dopolnjuje  strategija  pametnega  mesta  Smart  City  Wien,  ki 
aktivno naslavlja vpeljevanje pametnih rešitev v različne sektorje. Cilj mesta je, da bo leta 
2025 le 20 % poti opravljenih z osebnimi avtomobili (v letu 2016 je ta delež znašal 27 %). 
(Vienna City Administration, 2014a; Jens, 2017).
Med zanimivimi projekti na Dunaju so preureditev Mariahilferstrasse, kjer se je ob gradnji 
pozemne železnice območje uredilo v skladu s konceptom deljenega prostora oz. območja 
za  pešce.  To  je  bila  prva  tovrstna  četrt  na  Dunaju,  ki  se  bila  kljub  neodobravanju 
gospodarstva dobro sprejeta s strani prebivalcev, zato so se odločili tovrstne ureditve razširiti 
še drugod po mestu. Na pobudo stranke Zelenih so spremenili  mestni zakon o regulaciji 
števila  parkirišč  na  stanovanje,  da  ta  sedaj  določa  maksimalno  število  parkirnih  mest. 
Maksimalno število parkirnih mest  je  posebej  določeno za različna območja v mestu,  na 
primer eno parkirišče na stanovanje ali na 80 m2 uporabnih površin. Tako da je bila mogoča 
tudi gradnje prve soseske brez avtomobilov Floridsdorf (Autofrei Mustersiedlog Floridsdorf). 
Za to so bili zelo zainteresirani tudi investitorji, saj je prostor za parkirišča zelo drag, ni pa niti 
nujno, da na koncu vsa prodajo. V soseski je 200 stanovanj in le 10 do 15 % prebivalcev ima 
v lasti avtomobil in ti parkirna mesta najemajo v okolici soseske. Na ulici Herrengasse pa so 
na ulici uvedli deljeni prostor, ki so ga na svoje stroške izvedli lastniki nepremičnin, saj so s 
tem ukrepom dvignili vrednost svojih nepremičnin. Dunaj ima tudi razvejan in uspešen sistem 
P+R, katerega uporaba je zelo poceni in za katerega že opozarjajo, da ni najboljša rešitev in 
sedaj napore usmerjajo v to, da bi vozači avtomobile puščali na parkiriščih ob železniških 
postajah izven Dunaja, od koder bi pot v mesto nadaljevali z vlaki. Tako želijo prostor, kjer so 
sedaj parkirišča na dolgi rok vključiti v omrežje zelenih in urbanih površin. (Rosenberg, 2017; 
Jens, 2017; Vienna City Administration, 2014b in 2014c.).
Za izvedbo nalog na področju aktivne mobilnosti je dunajska mestna občina ustanovili tudi 
agencijo  za  mobilnost  (Vienna Mobility  Agency),  ki  opravlja  meritve  hoje  in  kolesarjenja, 
ocene dostopnosti ter promocijo aktivne mobilnosti. Agencija je tudi sodelovala pri pripravi 
strategij  STEP  2025  in  Smart  City  Wien  ter  posebnega  strateškega  dokumenta  za 
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kolesarjenje in hojo. Aktivna mobilnost ima zelo veliko vlogo tudi zaradi visokih obratovalnih 
stroškov in omejitev števila potnikov JPP. Število prebivalcev namreč narašča in če želijo 
doseči cilj največ petine poti z osebnim avtomobilom, je potrebno ljudi preusmeriti tudi na 
aktivne  načine  mobilnosti.  Med ključnimi  ukrepi  za  aktivno mobilnost  izpostavljajo  razvoj 
pestrih in gosto naseljenih območij ob železniških postajah, spreminjanje predpisov, da ti ne 
spodbujajo  rabe  avtomobila  (omejitve  vožnje,  spreminjanje  predpisov  z  minimalnega  na 
maksimalno število parkirnih mest,  časovna omejitev parkiranja),  zagotavljanje kolesarske 
infrastruktura, območij za pešce s pestro storitveno ponudbo ter drevoredov in spodbujanje 
različnih manjših projektov po vsem mestu. V letu 2018 je bilo 7 % poti na Dunaju opravljenih 
s kolesom in 28 % peš (Jens, 2017; Vienna Mobility Agency, 2019). 
Nizozemsko  mesto  Breda  velja  kot  eno  najuspešnejših  na  področju  mobilnosti  oseb  z 
oviranostmi za kar je prejelo tudi nagrado Access City 2019. Za izboljšanje dostopnosti je bilo 
celotno staro mestno jedro na novo tlakovano s ploskim tlakom in opremljeno s klančinami. 
Vse postaje in vozila JPP so dostopna z vozički in voznike izobražujejo o ravnanju z osebami 
z oviranostmi. Več kot 800 trgovin in lokalov so ocenili glede na njihovo dostopnost in ocene 
objavili na spletu. Poleg fizične dostopnosti mesto veliko vlaga v ozaveščanje širše javnosti o 
problemih oseb z oviranostmi in vsako drugo leto organizirajo mednarodne igre paraplegikov. 
Pričetki delovanja za izboljšanje dostopnosti sicer segajo v 1990. leta, ko je na problematiko 
pričela  opozarjati  NVO  Enakovredna  Breda!  (Breda-Gelijk!)  in  dosegla,  da  so  se  vidiki 
načrtovanja dostopnosti vključili v vse strateške in izvedbene načrte mesta. (Yates, 2019). 
Lokalne skupnosti, mesta in regije imajo nadalje na voljo še številne druge ukrepe, s katerimi 
lahko spodbudijo TPA osebno mobilnost, kot so na primer preureditev prometnih površin in 
tokov, da so bolj prijazni kolesarjem in pešcem ter manj udobni za avtomobile, zmanjšanje 
prometnih površin, zaračunavanje vstopa avtomobilom v mestno središče, aktivna politika 
parkirnin, pridobivanje novih tipov podatkov o prometnih tokovih (spreminjanje po urah skozi 
dan, interakcije pešcev s osebnimi avtomobili, sledenje mobilnostnih navad preko mobilnih 
telefonov in GNSS),  implementacija novih tehnologij  (senzorji  za promet,  parkirna mesta, 
onesnaženje), sistemi parkiraj in kolesari (Park + Pedal), priprava tiskanih in spletnih kart za 
trajnostno načrtovanje poti,  gradnja povezovalnih mostov in poti,  dnevi in tedni trajnostne 
mobilnosti in projekti aktivne mobilnosti za različne fokusne skupine, kot za na primer otroke, 
šolarje, študente, ženske, novopečene starše ali starejše.
4.5 Vključevanje drugih deležnikov pri oblikovanju mobilnostnih ukrepov
Vlaganje v prometno infrastrukturo ter urejanje zakonodaje in predpisov, ki urejajo pravila in 
odnose v prometu v glavnem sodijo v prisojnost javne uprave. Vendar lahko z uspešnim 
vključevanjem  civilne  družbe,  nevladnih  organizacij  in  gospodarstva  pogosto  dosežemo 
rešitve,  ki  omogočajo  boljše  rezultate  in  bolje  odgovarjajo  potrebam  vseh  deležnikov.  V 
primerih,  ko  odločitve  javnih  institucij  ne  upoštevajo  želja  lokalnih  prebivalcev  ali  drugih 
interesentov, pa  lahko  z  različnimi  pobudami,  protesti  in  pritiski  le-ti  zahtevajo,  da  bodo 
njihove  želje  in  mnenja  upoštevana.  Ob  neustrezni  komunikaciji  lahko  pride  tudi  po 
neupravičenega  odpora  in  posledičnega  neuspeha  projekta.  Ključne  koristi  vključevanja 
prebivalstva in javnosti v procese načrtovanja so (povzeto po Očkerl in sod., 2017: str. 7):
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- rešitve  po  meri  javnosti  (strokovna  mnenja  so  v  sodelovanju  z  javnostjo  bolj 
prepričljiva, takšne rešitve so lažje sprejete v javnosti in njihova izvedba je praviloma 
bolj učinkovita),
- izboljšana kakovost rešitev (prebivalci najbolj  poznajo okolje v katerem živijo, zato 
lahko pripomorejo k izboljšanju rešitev ali sami ponudijo alternativne načine in rešitve; 
sodelovanje zagotavlja tudi bolj pregleden proces sprejemanja odločitev),
- boljša sprejetost rešitev (če javnost sodeluje v procesu oblikovanja rešitev jih bolje 
razume in lažje sprejme; če ni sodelovanja lahko rešitve pri ljudeh vzbujajo dvome in 
celo odpor),
- krepitev  občutka  vključenosti  v  odločanje  (izboljša  se  medsebojno  zaupanje; 
sodelovanje in razumevanje se razširi tudi na druga področja poleg urejanja prostora; 
sodelovanje krepi skupnost in mesta, v katerih ljudje veliko sodelujejo med sabo so 
prijaznejša za bivanje).
Sodelovanje z javnostjo lahko poteka na različnih stopnjah projektov in na različne načine. V 
določenih primerih je vključevanje javnosti zakonsko predpisano, vendar je pogosto koristno 
tudi v drugih primerih. Glede na način komunikacije lahko metode razdelimo v tri skupine 
(Očkerl in sod., 2017: str. 32):
- enosmerna komunikacija (razstave in tiskani materiali, kot so letaki, članki v časopisih 
ali na spletnih straneh, plakati v javnem prostoru),
- dvosmerna komunikacija (javna razprava, intervjuji, anketa, neformalna komunikacija 
z javnostjo, spletni načini vključevanja javnosti, vključno s spletnimi vprašalniki),
- komunikacija,  ki  omogoča  usklajevanje  udeležencev  (delavnice,  fokusne  skupine, 
ulični festivali, urbani sprehodi, okrogle mize).
Pomembno  vmesno  vlogo  med  prebivalci  in  javnimi  institucijami  predstavljajo  nevladne 
organizacije (NVO), ki lažje vzpostavijo odnos s prebivalci in hkrati kritično opozarjajo na 
sistemske težave. Vse več je projektov, kjer pobudo prevzamejo NVO in v sodelovanju s 
prebivalci poskrbijo za izboljšave v lokalnem okolju. Tovrstni projekti imajo poleg izboljšav 
razmer v prostoru še pomembno vlogo graditve občutka pripadnosti skupnosti v soseski ali 
mestu.  NVO  lahko  tudi  sodelujejo  tudi  pri  oblikovanju  politik  preko  podajanja  mnenj  in 
strokovnega svetovanja ali pa izvajajo projekte v javnem interesu, ki jih razpiše država ali so 
izvajajo v sklopu različnih mednarodnih projektov.
NVO in prebivalci lahko med drugim oblikujejo in izvajajo ukrepe taktičnega urbanizma, ti so 
manjši  in  začasni  projekti,  ki  izboljšajo  razmere  v  prostoru,  spodbudijo  zanimanje  in 
spremenijo percepcijo tako javnosti kot odločevalcev. Primeri so nedeljske zapore prometnic 
za različne dogodke, zasedba parkirnih mest, prenova ulice (primer Križevniška, Ljubljana), 
posodobitev  prehodov  za  pešce,  prenova  podhodov,  pisarna  na  prostem,  preureditev 
parkirišča v park, upočasnitev prometa, prometni znaki za spodbujanje hoje, s spreji narisane 
manjkajoče kolesarske poti. (Sisson in Walker, 2018).
Vse pogosteje pa imajo pomembno vlogo na področju osebne mobilnosti  tudi  podjetja in 
gospodarstvo, in sicer predvsem kot ponudniki prevozov, novih tehnologij ali storitev, ki lahko 
izboljšajo možnosti izbire bolj trajnostnih transportnih zvrsti. Predvsem to velja za področje 
pametne  mobilnosti,  ki  se  hitro  razvija  in  pogosto  pokaže  na  problem  počasnega 
posodabljanja  zakonodaje  in  predpisov,  ki  bi  morala  usmerjati  in  spodbujati  učinkovito 
implementacijo  novih  tehnologij  in  rešitev.  Primeri  rešitev,  ki  so  se  oblikovali  s  strani 
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gospodarstva so portali za sopotništvo (prevoz.org, BlaBlaCar), sistemi deljene vožnje (Uber, 
Lyft),  souporaba  avtomobilov,  koles  in  električnih  skirojev  (Avant2Go,  Cyclocity,  MikMik, 
Lime),  hiter  medkrajevni  avtobusni  prevoz  (FlixBus,  MegaBus).  Podobno  kot  nevladne 
organizacije  tudi  zasebna  podjetja  ponujajo  svetovanje  pri  in  rešitve  v  različnih  fazah 
mobilnostih politik.  Nadalje pa gospodarstvo in kapital predstavlja ključnega investitorja in 
pobudnika sprememb v prostoru.  Pri  tem nosijo  soodgovornost  za preudarno umeščanje 
novih  objektov  v  prostor  in  odločanju  o  naravi  objektov  in  ureditvi  trajnostne  prometne 
dostopnosti (Morar, Grecu in Costescu, 2013).
Javnim institucijam tudi svetovni splet omogoča vse več novih načinov za komunikacijo in 
vključevanje gospodarstva,  javnosti  in  prebivalcev. Preko različnih spletih  strani,  portalov, 
GIS portalov, aplikacij  za mobilne telefone ipd. lahko bolje podajajo informacije in jih tudi 
sprejemajo.  Tako  je  lahko  prebivalcem  omogočeno  enostavneje  podajanje  predlogov, 
izpostavljanje  problemov  v  prostoru  ali  okvar  v  infrastrukturi  in  sodelujenje  v  delovnih 
procesih javnih institucij.  Poleg vključevanja v proces prostorskega načrtovanja in iskanja 
optimalnih rešitev imajo prebivalci mesta ključno vlogo kot uporabniki infrastrukture in nadalje 
skrb za ohranjanje javnega imetja. Javnost mora ponotranjiti občutek (so) odgovornosti za 
procese v prostoru in širše vplive, ki jih ima njihovo ravnanje. To še poseben pride k izrazu pri 
osebni  mobilnosti,  ko je  končna odločitev o načinu mobilnosti  sprejeta na ravni  vsakega 
posameznika.
Pri  ukrepih,  k  so  v  določnem okolju  novi  je  pomemben vidik  osveščanja  in  informiranja 
javnosti  z  namenom  pridobitve  uporabnikov.  Pri  tem  smo  lahko  uspešnejši,  če  ne 
nagovarjamo na slepo celotne populacije,  vendar tisti  del prebivalcev, ki so bolj  odprti  za 
določene projekte bolj dovzetni oz. so jim neposredno namenjeni ali bolj koristni. Raziskava, 
ki  je  analizirala  prebivalce  Avstrije  glede  na  njihov  odnos  do  osebne  mobilnosti  (Haufe, 
Millonig  in  Markvica,  2016),  je  kot  osnovo  uporabila  sociološko  raziskavo  o  klasifikaciji 
prebivalcev glede na njihove vrednote in odnos do različnih plasti življenja (delo, prosti čas, 
potrošnja, družbena razmerja, politika ipd.). Na podlagi te klasifikacije so v fokusnih skupinah 
nadalje  analizirali  odnos  posameznih  družbenih  skupin  do  osebne  mobilnosti,  njihove 
mobilnostne  navade,  pripravljenost  na  spremenjenje  le-teh  ter  najprimernejše  načine  in 
oglaševalske strategije za nagovarjanje. Rezultati so prikazani v preglednici 8. Na podlagi 
tovrstnih raziskav lahko oblikujemo boljše komunikacijske strategije, ki lahko preko različnih 
kanalov najuspešneje nagovarjajo tisti del javnosti, ki jim bodo ukrepi in informacije najbolj 
koristile.
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Preglednica 8:  Kategorizacija prebivalcev Avstrije  glede na njihov odnos do osebne mobilnosti  ter 
primerni  argumentov in  metode za njihovo nagovarjanje  (povzeto po Haufe,  Millonig  in  Markvica, 
2016).
Mobilnostni tip Spontani in vedno na poti
Informirani in 
trajnostni
Informirani in 
učinkoviti
Zainteresirani 
konservativci Nezahtevni
Digitalno 
nepismeni
Delež populacije 6 % 17 % 16 % 35 % 16 % 10 %
K
ar
ak
te
ris
tik
e
Mobilnostni 
stil in vzorci
Večmodalni,
fleksibilni,
urbani
JPP, kolo, hoja
Glede na 
možnosti, 
stabilni
Stabilni a z 
odprtim 
odnosom
Glede na 
prebivališče Fiksni vzorci
Motivacija
Učinkovitost,
fleksibilnost,
izkušnje
Odgovornost
trajnost,
zavedanje
Učinkovitost, 
razumskost, 
načrtovanje
Praktičnosti,
zanesljivost,
novosti
Stroški, 
načrtovanje,
stabilnost
Varnost, 
stroški, 
stabilnost
Potreba po 
informacijah
Med potjo, 
aplikacije
Pred potjo,
več virov
Visoka, 
pogoste nove 
poti, novi 
mediji
Pred potjo, 
spletne ali 
tiskane 
Mala potreba,
rutinske poti 
Malo 
mobilnosti, ni 
potrebe
Odnos do
hoje
Dolgočasna, 
samo če je 
hitrejša
Zelo pozitiven, 
izkustveno
Neučinkovito, 
počasi in 
preveč zeleno
Načeloma 
pozitiven, a le 
za prosti čas
Samo za tiste, 
ki imajo čas Poceni
Odnos do
kolesarjenja
Svoboda, 
individualnost, 
boljši od JPP
Pozitiven, 
ekološki,
nevaren
Pozitiven, 
trendi, hiter
Za prosti čas, 
slabo mnenje o 
kolesarjih
Le za 
rekreacijo 
Negativen 
(politično 
vprašanje)
Zanimanje
za souporabo
Visoko Srednje Visoko Nizko Srednje Nizko
V
iri
 m
ob
iln
os
tn
ih
 in
fo
rm
ac
ij
Aplikacije 85 % 77 % 65 % 31 % 33 % 1 %
Spletni 
načrtovalci
66 % 73 % 53 % 34 % 40 % 6 %
Prijatelji
in znanci
45 % 52 % 30 % 36 % 30 % 18 %
Navigacijske 
naprave
44 % 55 % 45 % 29 % 28 % 9 %
Spletni 
vozni red
46 % 59 % 44 % 25 % 23 % 3 %
Tiskani 
vozni red
9 % 18 % 12 % 16 % 12 % 9 %
Tiskana karta 10 % 13 % 10 % 10 % 18 % 10 %
P
rim
er
ni
 a
rg
um
en
ti 
in
 m
et
od
e
Pripravljenost 
spremembam
Visoka Visoka Nizka Srednja Praktično 0 Praktično 0
Primerni
argumenti
Zabava, 
kreativnost, 
fleksibilnost, 
individualnost
Razumski, 
trajnostni, 
stroški, zdravje
Učinkovitost, 
zdravje, stroški
Vzorniki, 
družbena 
odgovornost
Stroški, 
zdravje Stroški
Primerne 
aplikacije
Kreativne in kot 
igra
Koristne 
informacije, 
okoljske
Nobena 
posebej
Skoraj ne 
uporabljajo
Ne 
uporabljajo
Ne 
uporabljajo
Primerne 
kampanje
Zabavne
in igrive
Okoljska 
odgovornost
Nobena 
posebej
Odgovornost in 
kondicija
Nobena 
posebej
Klasične 
kampanje
Posebna 
zanimanja
Novi koncepti Časovna učinkovitost
Kolesarska 
infrastruktura
Kolesarska
infrastruktura P + R
Souporaba 
sopotništvo
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5 SPIN ANALIZA OSEBNE MOBILNOSTI V SLOVENIJI
Pri snovanju ukrepov moramo poznati stanje in značilnosti lokalnega okolja, le tako lahko 
namreč  oblikujemo  rešitve,  ki  bodo  naslovile  ključne  probleme  in  vodile  v  smer  želenih 
rezultatov. Analizi osebne mobilnosti v Sloveniji je opravljena po SPIN metodologiji, s katero 
so obravnavani podatke o značilnosti osebne mobilnosti,  mest,  prostorskega načrtovanja, 
politike in družbe v Sloveniji. 
5.1 Ocena trenutnega stanja osebne mobilnosti
V raziskavi o evropskih mobilnostnih kulturah (Haustein in Sick Nielsen, 2016) so na podlagi 
podatkov Eurobarometra 82.2 prebivalce evropskih držav razvrstili v 8 mobilnostnih skupin 
glede na najbolj uporabljeno transportno zvrst ter glavni razlog za izbiro le-te. Oblikovali so 
skupine voznikov (zaradi enostavnosti ali hitrosti potovanja), uporabniki JPP (zaradi cene ali 
srbi za okolje), kolesarjev (zaradi praktičnosti ali skrbi za okolje) ter pešcev (zaradi cene ali 
skrbi  za  okolje).  Med vsemi  skupinami  so  se  problematike  trajnostne  osebne  mobilnosti 
najbolj zavedali uporabniki JPP, ki so se zanj odločili zaradi okolja, najmanj pa pešci, ki so se 
odločili za hojo zaradi cene. V naslednjem koraku so evropske države glede na prisotnost 
teh razvrstili  v  šest  skupin,  pri  čemer se je Slovenija uvrstila  v drugo najmanj  trajnostno 
skupino.  Za to skupino je  značilen nadpovprečen delež voznikov  in  podpovprečen delež 
ostalih skupin, razen uporabnikov JPP zaradi okoljskih posledic mobilnosti. Iz podatkov za 
Slovenijo,  prikazanih  v  preglednici  9,  lahko  med  drugim  opazimo  izjemno  nizek  delež 
kolesarjev zaradi enostavnosti oz. praktičnosti kolesarjenja.
Preglednica 9:  Razvrstitev prebivalcev glede na izbiro  mobilnosti  v EU in  v  Sloveniji  (povzeto po 
Haustein in Sick Nielsen, 2016).
(%) Vozniki Uporabniki JPP Kolesarji Pešci
Enostavnost Hitrost Cena Okolje Enostavnost Okolje Cena Okolje
EU 46,6 10,6 17,0 3,6 5,4 2,6 10,5 3,6
Slovenija 59,4 12,4 7,7 6,6 1,4 2,4 6,5 3,7
Kot razmeroma netrajnostno prepoznavajo mobilnostno kulturo v Sloveniji tudi strokovnjaki, z 
katerimi  smo opravili  polstrukturirane intervjuje  (Berlot,  2019;  Cerar,  2019;  Gostič,  2019; 
Sopotnik, 2019; Šmajdek, 2019; Žaucer, 2019). Poudarili so predvsem percepcijo avtomobila 
kot  statusnega  simbola,  nekritičen  odnos  do  širših  vplivov  prevoza  in  povračila  potnih 
stroškov, slabo spoštovanje predpisov, nizko stopnjo urbanizacije ter širjenje suburbanizacije. 
Vendar  tudi  opažajo,  da  se percepcija  javnosti  spreminja  in  je  vse več  razumevanja  za 
ukrepe trajnostne mobilnosti, tudi če ti škodijo enostavnosti uporabe osebnih avtomobilov.
Karta  delovne  mobilnosti  med  slovenskimi  občinami  (slika  18)  nazorno  prikazuje 
policentrično zasnovo omrežja mest v Sloveniji in veliko število dnevnih migracij v Ljubljano. 
Po podatkih SURS je imelo v letu 2018 457.000 oz. 52,9 % vseh delovno aktivnih službo v 
drugi  občini  kot  stalno  prebivališče  in  njihov  delež  v  zadnjih  letih  narašča.  Največje 
gravitacijsko zaledje ima Ljubljana, kamor je leta 2018 dnevno prihajalo 127.600 zaposlenih, 
obenem  pa  je  22.100  prebivalcev  Ljubljane  dnevno  odhajalo  v  službo  izven  Ljubljane. 
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Dnevno je v ali iz Ljubljane tako prihajalo približno 150 tisoč zaposlenih, sledile pa so občine 
Maribor (44 tisoč), Celje (27 tisoč) in Kranj (26 tisoč). (Brnot, 2019).
Slika 18: Delovna mobilnost med slovenskimi občinami v obdobju od 2015 do 2018 (Drobne, 2019).
Slika 19: Delovna mobilnost med slovenskimi regijami v letu 2018 (SURS, 2019 V: Brnot, 2019).
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Največ delovnih migracij med slovenskimi regijami po podatkih SURS (slika 19) poteka v/iz 
Osrednjeslovenske  regije,  ki  je  edina,  ki  ima  več  delovnih  mest  kot  delovno  aktivnih 
prebivalcev.  Tja  odhaja  v  službo  največ  prebivalcev  Gorenjske  (21.352),  Jugovzhodne 
Slovenije (12.105), Savinjske (11.333), Podravske (9.960) in Zasavja (9.605). (Brnot, 2019).
V letu 2017 (SURS, 2018) je bilo v Sloveniji sicer kar 68 % vseh poti in 84 % vseh potniških 
kilometrov opravljenih z osebnih avtomobilom. V kar dveh tretjinah teh poti se je v vozilu 
vozila le ena oseba, kar predstavlja stopnjo zasedenost avtomobila 1,7. Avtomobilu sledijo 
hoja z 21,3 %, kolesarjenje s 4,5 % in javni potniški promet s 4,3 % opravljenih poti (slika 
20). Glede na dolžino poti prevladuje avtomobil na vseh razdaljah razen na tistih do 1 km, na 
katerih prevladuje hoja. JPP je največkrat uporabljen na poteh od 20 do 30 km, največji delež 
(17  %)  pa  ima na  poteh od  150  do  200 km.  Povprečna  pot  na  delo  je  znašala  17 km, 
povprečna pot zaradi dejavnosti prostega časa pa 13 km. To so razdalje, ki bi jih lahko ob 
primerni infrastrukturi brez težav opravili z kolesom ali JPP.
V letu 2016 je bilo v Sloveniji kar 86,3 % vseh potniških kilometrov opravljenih z osebnim 
avtomobilom, sledil je avtobusni promet z 11,8 % in železniški promet z 2,0 %. Tramvajev in 
podzemne železnice v Sloveniji nimamo. V istem letu je za celotno EU-28 med temi načini 
prometa bila delitev 81,3 %, 9,3 %, 7,6 % in 1,8 % (EK, 2019a). V primerjavi s podatki iz leta 
1974 (Svetik in Šarec, 1974) lahko opazimo padec deleža JPP s 25 % na manj kot 14 %.
Slika 20: Struktura transportnih zvrsti po dnevih v Sloveniji v letu 2017 (SURS, 2018).
Sistem javnega  potniškega  prometa  v  Sloveniji  je  precej  razdrobljen  in  se  na tri  glavne 
podsisteme gospodarske javne službe (GJS) (Zorić in sod., 2011):
- ’’gospodarska  javna  služba  v  medkrajevnem  cestnem  prometu,  ki  jo  izvajajo 
koncesionarji,
- gospodarska javna služba v železniškem prometu, ki jo izvajajo Slovenske železnice,
- mestni  linijski  prevoz potnikov;  najpomembnejša GJS je  v  Ljubljani,  kjer  jo  izvaja 
Ljubljanski potniški promet (LPP).’’
Po podatkih SURS (2019e) je največ potnikov JPP v letu 2017 prepeljal mestni linijski promet 
(61,8 mio),  vendar  zanj  ni  podatka  o  opravljenih  potniških  kilometrih.  Sedijo  medkrajevni 
avtobusi, ki so prepeljali 31,9 mio potnikov in opravili 554 mio potniških kilometrov. Železniški 
promet je prepeljal le 13,4 mio potnikov (od tega 12,6 mio potnikov v notranjem prometu), 
vendar  je  opravil  650 mio potniških km (od teh 525 mio km v notranjem promet).  Število 
potnikov in opravljenih potniških kilometrov JPP v Sloveniji na splošno že dlje časa upada 
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(slika 21). Napram letu 2007, ko so medkrajevni avtobusi JPP in železnice skupaj opravili 1,6 
mio  potniških  kilometrov,  se  je  njihovo  število  v  enem  desetletju  zmanjšalo  za  več  kot 
četrtino.  Pri  tem se kot  velik problem pojavlja  pomanjkanje integracije  voznih redov med 
različnimi  sistemi  JPP,  neučinkovito  posodabljanje  voznih  redov,  pomanjkanje  politike 
primestnega  JPP in  integracije  aktivne  mobilnosti  na  JPP (večinoma dovoljen  le  prevoz 
zložljivih koles) (Žaucer, 2019; Berlot, 2019; Gostič, 2019, Šmajdek, 2019). 
Slika 21: Število potnikov JPP v Sloveniji v obdobju od 2001 do 2017 (SURS, 2019e).
Po letu 2010 je SURS (2019e) prenehal spremljati podatek o opravljenih potniških kilometrih 
z osebnimi avtomobili (takrat je bilo opravljenih 25,6 mrd km) in avtobusi izven sistema JPP 
(3,2  mrd  km),  kar  onemogoča  analiziranje  modalne  sestave  medkrajevnega  potniškega 
prometa. V 2010 je bilo z vlaki opravljenih 813 tisoč km in z javnim linijskim avtobusnim 
prevozom 588 tisoč km. 
Stopnja  motorizacije  oz.  lastništvo  osebnih  avtomobilov  je  v  Sloveniji  s  541  na  1000 
prebivalcev med najvišjimi v EU. Podatki SURS (2019a) sicer kažejo na velike razlike med 
slovenskimi statističnimi regijami,  kjer  je  bila v letu 2017 najnižja stopnja motorizacije na 
1000 prebivalcev v Zasavski (500), Podravski (526), Osrednjeslovenski (530), Koroški (532) 
in Savinjski regiji (534), najvišja pa v Obalno-kraški (576), Notranje-kraški (581) in Goriški 
regiji (600), kar lahko vidimo tudi na sliki 22. Pri tem se na avtomobil pogosto ne gleda le kot 
prevozno sredstvo, ampak kot statusni simbol (Cerar, 2019, Gostič, 2019).
V cestnem  prometu  se  število  osebnih  avtomobilov  na  alternative  pogone  v  Sloveniji 
povečuje (slika 23). Glede na podatke European Alternative Fuels Observatory (EK, 2019a) 
je njihov delež na trgu vozil v Sloveniji leta 2017 znašal le 0,80 %, vendar je še leto predtem 
znašal manj kot pol odstotka, v letu 2014 pa manj kot desetino odstotka. Po njihovih podatkih 
prevladujejo elektirčna vozila (BEV), ki jim sledijo priključna hibridna električna vozila (PHEV) 
in vozila na utekočinjen zemeljski plin (CNG). Slovenija sicer želi do leta 2020 doseči 1 % 
delež električnih vozil in 16,9 % do leta 2030. Omrežje polnilnic za električna vozila se širi in 
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v letu 2018 je bilo na voljo pet javnih polnilnic na vsako električno vozilo,  kar pa je pod 
evropskim povprečjem osmih polnilnic na vozilo. V Ljubljani je tako uporabnikom že na voljo 
približno 100 javnih električnih polnilnic, v kratkoročnem načrtu pa je postavitev še vsaj 50 
polnilnic (Sopotnik, 2019).
Slika 22: Število avtomobilov na 1000 prebivalcev po statističnih regijah v obdobju od 2001 do 2017 
(SURS, 2019a).
Slika 23: Število prvih registracij osebnih avtomobilov na alternativne vire pogonov v obdobju od 2014 
do 2018 (SURS, 2019d).
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Zaradi časovne in tudi stroškovne učinkovitosti potovanja med slovenskimi kraji se dnevni 
migranti raje odločajo za osebne avtomobile. K temu še dodatno pripomore dejstvo, da velik 
delež  prebivalstva živi  na  suburbanih območjih  in  podeželju,  ki  je  s  JPP oskrbljeno zelo 
slabo, če sploh. So se pa v zadnjih letih Sloveniji kot alternativa JPP razvile spletne platforme 
za  sopotništvo.  Najbolj  uporabljena  je  prevoz.org,  kjer  se  ponudniki  in  iskalci  prevozov 
dogovorijo  za  deljeni  prevoz  ob  plačilu  simbolne  cene  za  pokritje  stroškov.  Tako  lahko 
uporabniki potujejo z hitrostjo potovanja z avtomobilom za tudi manj kot pol cene vozovnice 
JPP. Med aprilom in junijem 2018 je imela njihova spletna stran mesečno 366.000 obiskov in 
več kot 2 milijona prikazov strani (Legit, 2019). Obiskovalci so v večini mlajši, najštevilčnejša 
je starostna skupina med 25 in 34 leti. Na tej platformi je večina ponujenih prevozov med 
največjimi  slovenskimi  mesti  in  ponudba  je  zelo  podobna  vzorcem dnevne  medkrajevne 
mobilnosti (slika 18). Iz tega lahko sklepamo, da obstaja veliko povpraševanje za hitre in 
cenovno ugodne prevoze med temi mesti, kar bi moral sistem JPP razbrati kot jasen signal 
pri razvoju storitev in oblivanju ponudbe. 
V številnih slovenskih mestih so vzpostavili sisteme souporabe koles, ki spodbujajo aktivno 
mobilnost in na nek način dopolnjujejo ali  celo nadomeščajo sistem JPP. Takšne sisteme 
imajo mesta kot so Ljubljana, Maribor, Kranj, Velenje, Murska Sobota, Piran (Stergar, 2019). 
Občine  Celje,  Laško,  Žalec  in  Polzela  so  oblikovale  regionalen  sistem  izposoje  koles 
KolesCE, ki je tudi dodatna spodbuda za dokončanje regionalnega kolesarskega omrežja. 
Največje tovrstni sistem je ljubljanski BicikeLj z 59 postajami, 590 kolesi in približno 40 tisoč 
aktivnimi uporabniki, ki so v letu 2018 opravili več kot milijon izposoj koles (BicikeLj, 2017). 
Sistem ima v načrtu nadaljnje širitve, saj ga MOL vidi kot enega ključnih ukrepov k prehodu 
na bolj trajnostno mobilnost (Sopotnik, 2019). 
Pojavljajo  se  tudi  sistemi  za  souporabo  avtomobila  (carsharing).  Ta način  deljene  rabe 
avtomobila  je  namenjen  za  kratkotrajnejši  najem  vozila  za  opravljanje  krajših  razdalj  po 
mestu ali med mesti. Pogosto ti sistemi uporabljajo avtomobile na alternativne pogone in kot 
taki služijo tudi za promocijo le-teh. Prvi tovrstni sistem se je v Sloveniji vzpostavil julija 2016, 
danes  pa je  izposoja  povsem električnih  avtomobilih  mogoča  v  Ljubljani,  Murski  Soboti, 
Mariboru in Kranju. (Jezeršek Žerjal, 2017).
5.2 Ključni problemi osebne mobilnosti
Večino ključnih izzivov prostorskega načrtovanja na področju osebne mobilnosti v Sloveniji 
rešujemo že dlje časa. Iz pregleda treh strateških prostorsko načrtovalskih dokumentov iz 
različnih obdobij (1974, 2002 in 2016) lahko razberemo, da so v vsem tem času za Slovenijo 
značilni podobni procesi in problemi. Soočamo se z razpršeno gradnjo in suburbanizacijo v 
bližini  večjih  mest,  izseljevanjem  in  demografskimi  izzivi  manj  razvitih  regij,  večina 
investicijskih sredstev je namenjena za avtocestno omrežje, kar v kombinaciji s prenizkimi 
sredstvi za JPP in predpisi, ki so pisani po meri avtomobila, povečuje lastništvo in uporabo 
osebnih avtomobilov in ima neposredne vplive na rabo prostora.
Že v publikaciji Poglavitni smotri in smernice za urejanje prostora (Svetik in Šarec, 1974), s 
katero so javnost obveščali o vlogi prostorskega načrtovanja, so med ključne smotre uvrstili 
kakovostno okolje, usklajeno rabo prostora in policentrični razvoj. Kot ključen izziv so namreč 
prepoznali izseljevanje iz velike večine območij (slika 24). Z usmeritvijo razvoja prometnega 
omrežja v nekatere doline in kotline se je na ta območja skoncentriral tudi razvoj industrije. 
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To je vodilo v razlike v oskrbi območij z javnimi storitvami in službami ter večje zanimanje za 
življenje v urbanih središčih. Že takrat so zaznali povečevanje razpršene urbanizacije oz. 
suburbanizacije ter posledičnimi navzkrižji pri namembnosti prostora za kmetijske in druge 
dejavnosti, negativnimi vplivi na kakovost okolja ter neustreznim razmerjem med prometnimi 
potrebami in prometnimi površinami. Zaradi geopolitičnega položaja Slovenije je publikacija 
izpostavljala tudi pomen vključevanja v mednarodne prometne tokove.
Slika 24: Območja izseljevanja in naraščanja prebivalstva v Sloveniji v 1970-ih (Svetik in Šarec, Kos, 
B. (ilustracije), 1974).
Publikacija vključuje smernice za usmerjanje razvoja posameznih družbenih in gospodarskih 
dejavnosti;  naselitev,  stanovanja,  industrija,  promet,  energetika,  vodno  gospodarstvo, 
kmetijstvo,  gozdarstvo,  varstvo  kulturnih  spomenikov  in  narave  ter  rekreacija  in  turizem. 
Smernice  za  področje  prometa  izpostavljajo  potrebo  po  modernizaciji  infrastrukture, 
oblikovanju  integriranega  sistema  prometa,  preusmeritvi  prometa  z  cest  na  železnice, 
omejevanju  uporabe  avtomobilov  v  mestih  ter  spodbujanje  uporabe  JPP  (slika  25), 
upoštevanje naravovarstvenih načel pri modernizaciji in gradnji infrastrukture ter oblikovanje 
avtocest,  ki  bodo  hkrati  omogočale  kvaliteten  mednaroden  promet  in  preko  priključkov 
zagotavljale gospodarski razvoj lokalnih območij. (Svetik in Šarec, 1974).
50 Klepej, D. 2019. Ukrepi za spodbujanje trajnostne, pametne in aktivne osebne mobilnosti.
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Prostorsko načrtovanje.
Slika 25: Omejevanje rabe osebnih avtomobilov v korist JPP (Svetik in Šarec, Kos, B. (ilustracije),  
1974).
V Oceni stanja in teženj v prostoru Republike Slovenije (Zavodnik Lamovšek, 2002) lahko 
opazimo skoraj enake ključne značilnosti prostorskega razvoja v Sloveniji kot v skoraj treh 
desetletjih starejšemu dokumentu. V tem času se je namreč nadaljeval in povečeval trend 
razpršene  gradnje  in  poselitve  ter  z  njima  povezan  proces  suburbanizacije.  Suburbana 
območja v zaledju večjih mesti so imela tudi več kot 500 prebivalcev na km2, vendar so bila 
kljub  visoki  gostoti  poselitve  zaradi  slabega  prostorskega  načrtovanja  zaznamovana  s 
potratno rabo prostora ter  slabo infrastrukturno opremljenostjo  in  prometno dostopnostjo. 
Dejavnosti  in  delovna  mesta  so  se  medtem  skoncentrirala  v  urbanih  središčih. 
Nadpovprečno razvita so bila Ljubljana, obalna mesta, Nova Gorica, Celje, Maribor, Velenje, 
Kranj,  Postojna in Novo mesto. Razvoj je bil  nadpovprečen le v naseljih ob avtocestnem 
križu, ki je vključen v prometno omrežje TEN-T in za razvoj katerega se je namenjalo daleč 
največ  investicijskih  sredstev.  Razvoj  železnice,  prometnih  vozlišč  in  sistema JPP je  bil 
močno zapostavljen. To se je odražalo v nadaljnji rasti lastništva osebnih avtomobilov ter na 
strukturi uporabe transportnih zvrsti, saj je bilo kar tri četrtine potovanj opravljenih z osebnim 
avtomobilom in le četrtina z JPP, od tega 91 % z avtobusi in le 9 % z vlaki. Kot neustrezna je 
prepoznana  tudi  infrastruktura  za  aktivno  mobilnost,  katero  so  hromili  še  predpisi,  ki  so 
nastajali  izključno po meri  avtomobila.  Takšen razvoj  je  le  še bolj  krepil  vlogo manjšega 
števila regionalnih oz. nacionalnih središč ter spodbujal izseljevanje iz razvojno ogroženih 
območij Slovenije. (Zavodnik Lamovšek, 2002).
Dokument, pripravljen v sklopu Strategije prostorskega razvoja Slovenije (SPRS), vidi rešitev 
v  povezovanju  prometne,  okoljske  in  prostorsko-urbanistične  politike  ter  spremembi 
investicijskih  prioritet,  zlasti  v  prid  policentričnega  razvoja  in  oblikovanjem kakovostnega 
javnega potniškega pometa, ki ga finančno podhranjene lokalne skupnosti v kombinaciji z 
ponudbo na prostem trgu niso možne zagotoviti (Zavodnik Lamovšek, 2002).
V obdobju po priključitvi Slovenije EU leta 2004 so pri vseh večjih investicijah zelo pomembni 
različni  skladi  EU za sofinancira različnih razvojno pomembnih projektov. V Operativnem 
programu za izvajanje Evropske kohezijske politike v obdobju 2014 – 2020 je določeno, da 
se na področju trajnostne osebne mobilnosti financira projekte, kot so izdelava CPS, ureditev 
površin za pešce, kolesarske infrastrukture in sistemov P+R, oblivanje trajnostne parkirne 
politike, izdelava mobilnostnih načrtov za ustanove ter izobraževalno informativne dejavnosti 
(MZI, 2019a).
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Vendar kljub nekaterim investicijam v trajnostno osebno mobilnost v Poročilu o prostorskem 
razvoju Ministrstva za okolje in prostor (Miklavčič, 2016) opažajo, da se tudi po sprejemu 
SPRS leta 2004 prometni razvoj še naprej osredotočal na cestno prometno infrastrukturo, 
zlasti dokončanje avtocestnega omrežja. Kakovost državnih in lokalnih cest ter železniškega 
omrežja se je v tem obdobju poslabšala. Pri  osebni mobilnosti  je delež uporabe osebnih 
avtomobilov še naprej naraščal, število upornikov JPP pa nadaljevalo trend upadanja. Prav 
tako prihaja do nadaljevanja negativnih trendov na razvojno ogroženih območjih. Zanje je 
značilno hitrejše staranje prebivalstva, izseljevanje prebivalcev, opuščanje urejanja krajine in 
naraščanje števila zapuščenih stavb. Za ta območja je značilna slaba pokritost s sistemi JPP 
ter posledično visoka odvisnost od rabe avtomobilov. Zaradi manjše ponudbe služb in javnih 
storitev je tu tudi visok delež dnevnih delovnih migracij. (Miklavčič, 2016).
Evropska komisija v Poročilu o trenutnih trendih in izzivih prometa v EU (EK, 2019a) Sloveniji 
kot ključne ukrepe za izzive na področju osebne mobilnosti priporoča povečanje investicij v 
prometno  infrastrukturo  (zlasti  železniško  omrežje  in  državne  ceste),  vzpostavitve 
konkurence  v  železniškem  prometu  (ločitev  upravljavca  infrastrukture  in  prevoznika  ter 
izboljšanje  povezave  na  druga  omrežja  JPP)  in  razvoj  trajnostne  mobilnosti  (promocija 
integriranega  JPP,  sprejem  celostnih  urbanih  prometnih  strategij,  omrežje  električnih 
polnilnic, okoljska obdavčitev vozil ter uporabnikov oz. povzročiteljev onesnaženja).
Sogovorniki  so najbolj  izpostavili  probleme neusklajenosti  ukrepov, ko nekateri  delujejo v 
nasprotju zastavljenimi dolgoročnimi cilji in nezadostnega sodelovanja med različnimi javnimi 
institucijami, prevozniki, NVO in drugimi deležniki  (Berlot, 2019; Cerar, 2019; Gostič, 2019; 
Sopotnik, 2019; Šmajdek, 2019; Žaucer, 2019). Na državni ravni ni organa, ki bi bil izključno 
pristojen  za  učinkovito  delovanje  sistema  JPP  in  analiziranje  eksternih  stroškov  zaradi 
prometa,  nadalje  se  v  strateških  dokumentih  se  trajnostna  mobilnost  pojavlja  kot  ločen 
steber, namesto da bi predstavljala koncept, znotraj katerega bi se gradila celotna prometna 
politika (Berlot, 2019). Zakonodaja, predpisi in pravila prejemanja državnih in EU sredstev so 
nefleksibilni ter pogosto preozko definirajo in s tem omejujejo občine pri razvoju projektov in 
eksperimentiranju v urbanem prostoru (Cerar, 2019; Sopotnik, 2019; Žaucer, 2019).
Eden izmed takih ukrepov, ki imajo negativen vpliv na trende osebne mobilnosti je povračilo 
potnih stroškov na delo. V skladu z Uredbo o višini  povračil  stroškov v zvezi z delom in 
drugih dohodkov (2006) se prizna davčna olajšava za prevoz na delo in z dela nad 1 km v 
višini  stroškov javnega prevoza med postajališči JPP, najbližjimi prebivališču in delovnem 
mestu.  Če  v  razdalji  1  km ni  postajališč  JPP se strošku  doda  0,18  evra  za vsak  polni  
kilometer razdalje. Uredba ne razlikuje povračila glede na prevozno sredstvo, ki ga delavec 
uporablja  in  s  tem se posredno spodbuja  dnevne migracije  in  to  kot  eno  ključnih  težav 
prepoznavajo tudi sogovorniki (Žaucer, 2019; Berlot, 2019). Za prehod na JPP mora ta nujno 
postati cenovno dostopnejši od avtomobila, saj ima ta že prednost pri višji ravni udobnosti 
(Šmajdek, 2019). Za dosego tega cilja sta potrebna tudi ugodna politika cen vozovnic JPP in 
višanje stroškov uporabe avtomobila (Cerar, 2019; Šmajdek; 2019; Berlot, 2019).
Ključen  problem  medkrajevnega  JPP  sta  časovna  in  stroškovna  nekonkurenčnost 
železniškega prometa in  pomanjkanje  investicij  v  posodabljanje  železniškega omrežja.  V 
poročilu o indeksu učinkovitosti evropskih železnic za leto 2017 (Duranton in sod., 2017) se 
je Slovenija s oceno 3,9 od 10 uvrstila v tretji,  najslabši razred držav. Slovenija ima med 
vsemi državami, vključenimi v izračun indeksa, drugo najslabšo oceno kvalitete storitev (0,7) 
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kar nakazuje, da je na tem področju največ možnosti za napredek. Ta del indeksa ocenjuje 
kako točen, hiter in dostopen je železniški promet. Najvišjo oceno ima za intenzivnost rabe 
(2,0), ki ocenjuje v kolikšni meri je železniški promet uporabljen za prevoz potnikov in tovora.
Slika 26: Razvrstitev evropskih držav glede na indeks učinkovitosti železnic (povzeto po Duranton in 
sod., 2017).
Poročilo med drugim analizira korelacijo med uspešnostjo železniškega sistema in javnimi 
stroški. Iz te lahko razberemo, kako zelo velike so razlike med evropskimi državami. Najvišje 
javne  stroške  ima  Švica,  ki  ima  tudi  najbolje  ocenjen  železniški  sistem,  vendar  drugo 
uvrščena Danska porabi  skoraj  40 % manj  javnih  sredstev  na prebivalca.  Slovenija  ima 
razmerje med vložki in kakovostjo omrežja slabše od povprečja. V poročilu ugotavljajo, da je 
pri tem velikega pomena finančni model. Države, ki subvencije namenjajo enemu upravljavcu 
infrastrukture, so uspešnejše od tistih, ki jih razdelijo med ponudnike prevozov. Analiza tudi 
jasno kaže, da višje javne naložbe prinašajo višje izboljšanje ocene indeksa. Najbolj  je v 
obdobju 2012 do 2017 indeks izboljšala Finska, skoraj za celo točko in vzdržuje tretji najboljši 
železniški  sistem v  Evropi  in  to  za  nižji  strošek na prebivalca  kot  Slovenija.  Tudi  Italija, 
Španija in Nizozemska imajo boljše železniško omrežje od slovenskega kljub nižjim javnim 
stroškom na prebivalca. (Duranton in sod., 2017).
5.3 Širši vplivi trenutnega stanja osebne mobilnosti
Osebna  mobilnost  in  promet  sta  povezana  s  številnimi  zunanjimi  vplivi,  ki  jih  lahko 
obravnavamo tudi v obliki eksternih stroškov. EK v navodilih za določanje in izračun eksternih 
stroškov prometa (EK, 2019f) te kategorizira na področja prometne varnosti, onesnaževanja 
zraka,  podnebnih sprememb, hrupa,  zastojev, pridobivanja goriva,  vplivov na habitate ter 
drugih stroškov. Na ravni  EU-27 (brez ZK)  so za leto 2016 skupaj  ocenjeni  na vrednost 
491,9 mrd evrov za osebne avtomobile, 17,2 mrd evrov za avtobuse (cestni promet skupaj 
820,4 mrd evrov) in 11,4 mrd evrov za potniške vlake. V Sloveniji so skupni stroški ocenjeni 
na  2,7 mrd  evrov  za  cestni  in  0,05 mrd  evrov  za  železniški  promet.  Skupni  stroški  na 
opravljen potniški kilometer so najvišji za vlake na dizel (5,6 centov) in avtomobile (5,4), ter 
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občutno nižji za elektrificirane vlake (2,4 centa) in avtobuse (1,8 centa). Pri tem izračunu je 
velikega pomena zasedenost in število opravljenih potniških kilometrov JPP (EK, 2019f).
Slovenska gospodinjstva porabijo nadpovprečno veliko svojih izdatkov za osebno mobilnost 
(slika 1) in v letu 2018 so po podatkih SURS (2019b) v povprečju za mobilnost namenila 
3.865 evrov oz. kar 16,3 % vseh svojih izdatkov. Velika večina teh je bilo namenjeno nakupu 
in stroškom uporabe osebnih vozil, le 1,1 % vseh stroškov pa je bilo namenjeno prevoznim 
storitvam,  kamor  spadajo  tudi  storitve  JPP  (slika  27).  Visok  delež  izdatkov  za  promet 
razmeroma stalen, prav tako nizek delež izdatkov za prevozne storitve. Prevoz je sicer druga 
največja skupina izdatkov, takoj za stroški stanovanja (4.574 evrov) in pred izdatki za hrano 
in brezalkoholne pijače (3.476 evrov).
Slika 27: Delež izdatkov slovenskih gospodinjstev za osebno mobilnost (SURS, 2019b)
Zaradi neugodne strukture prometnih zvrsti v prid osebnim avtomobilom in močnih prometnih 
konic prihaja tudi do številnih prometnih zastojev.  To se odraža na zdravju posameznikov 
preko  stresa  in  manjše  fizične  aktivnosti  ter  nadalje  predstavlja  upad  gospodarske 
produktivnosti in nepotrebno rabo goriv in drugih virov. V Sloveniji so v prometnih zastojih v 
letu 2015 vozila v povprečju čakala 26,9 ur letno (EK, 2019a).
Nadalje se struktura prometnih zvrsti odraža tudi na prometni varnosti, ki je v Sloveniji slabša 
od evropskega povprečja, vendar se število smrtnih žrtev v zadnjih letih zmanjšuje (slika 28). 
Največ smrtnih žrtev v prometu je bilo leta 2007, ko je bilo na milijon prebivalcev 146 smrti v 
prometu. V obdobju od 2001 do 2010 je Slovenija zmanjšala smrtne žrtve v prometu za 50 % 
(EU povprečje 43 %), med 2010 in 2017 pa še za nadaljnjih 25 % (EU povprečje 20 %). V 
letu  2017  je  bilo  50  smrti  na  milijon  prebivalcev,  rahlo  nad  EU  povprečjem  49.  Kljub 
splošnemu pozitivnemu trendu so za Slovenijo zaradi nizkega števila prebivalcev značilna 
velika nihanja med posameznimi leti  (EK 2019a). Iz podatkov SURS in Policije o smrtnih 
žrtvah v prometu v letu 2014 (novejših tako kategoriziranih podatkov ni), lahko razberemo je 
od skupaj 108 mrtvih bilo 72 voznikov, (od teh 41 voznikov avtomobilov in 13 kolesarjev), 21 
potnikov in 14 pešcev. (SURS, 2019c).
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Slika 28: Smrtno ponesrečeni v cestnoprometnih nesrečah (SURS, 2019c).
Pomemben vidik  posledic  prometa  so  toplogredni  plini  in  posledičen  vpliv  na  podnebne 
spremembe. Po podatkih Mednarodne agencije za energijo in Svetovne banke (Our World In 
Data, 2019a) je v letu 2014 kar 41,5 % izpustov ogljikovega dioksida v Sloveniji  nastalo 
zaradi prometa, po podatkih Eurostata pa je ta delež v letu 2016 znašal 42,1 %, kar je močno 
nad EU povprečjem 31,8 % (EK, 2019a). Ta delež je leta 1986 znašal le 15,8 %, 20 % je 
presegel v letu 1992, 30 % pa v letu 2007 (Our World In Data, 2019a). Že od leta 2001 delež 
CO2 iz  prometa nenehno raste (slika 29)  in  nujno je  potrebno storiti  več,  za zaustavitev 
nadaljevanja tega trenda.  Pri  tem je pomembno omeniti  tranzitno vlogo Slovenije,  zaradi 
česar je ta delež do določene mere povišan.
Onesnaženost  zraka  z  različnimi  delci  in  plini  predstavlja  tudi  izjemno  veliko  okoljsko 
tveganje za zdravje ljudi. Delci PM, dušikov dioksid, žveplov dioksid in ozon so povezani s 
pojmom možganske kapi ter boleznimi dihal, pljuč, jeter, srca in ožilja. V Sloveniji v povprečju 
izgubimo približno 0,7 leta zdravega življenja zaradi onesnaženosti zunanjega zraka na sto 
prebivalcev, kar je podobno EU povprečju. V letnem poročilu o kakovosti zraka za leto 2017 
Agencije  za okolje RS (Gjerek in  sod.,  2018)  opaža,  da se kakovost  zraka v Sloveniji  v 
zadnjih letih ne spreminja, do manjše variabilnosti pa prihaja predvsem zaradi meteoroloških 
dejavnikov.  Promet  je  poleg  izpustov  iz  zastarelih  manjših  kurišč  za  ogrevanje  domov 
najpomembnejši onesnaževalec slovenskega zraka. V letu 2017 je bil promet izvor: 10 % 
delcev PM10, 8 % delcev PM2,5, 61 % dušikovih oksidov (ki prispevajo k nastanku ozona), 
48 % svinca, 22 % ogljikovega dioksida in 14 % benzena oz. lahko-hlapnih ogljikovodikov (so 
predhodniki  ozona).  Vir  velike  večine  teh  predstavlja  cestni  promet  med  procesom 
izgorevanja v dizelskih in bencinskih motorjih, nastajajo pa tudi pri obrabi cest, gum in zavor.
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Slika 29: Izpusti CO2 glede na sektor v Sloveniji (povzeto po Our World In Data, 2019a).
Glede  na  onesnaženost  zraka  z  žveplovim  dioksidom,  dušikovim  dioksidom,  dušikovimi 
oksidi, delci PM10 in PM2,5, benzenom, ogljikovim monoksidom ter benzo(a)pirenom lahko 
slovenski  prostor  razdelimo  na  celinsko  (SIC)  in  primorsko  (SIP)  območje  ter  območje 
Ljubljane (SIL) ter Maribora (SIM), kot je prikazano na sliki 30.
Slika  30:  Območja  in  aglomeracije  v  RS  glede  na  prisotnost  žveplovega  dioksida,  dušikovega 
dioksida,  dušikovih oksidov, delcev PM10 in PM2,5,  benzena, ogljikovega monoksida ter benzena 
(Gjerek in sod., 2018).
Onesnaženost  se glede na intenziteto in  vrsto onesnaževal  s  časom spreminja.  Obstaja 
velika  razlika  med  poletnimi  in  zimskimi  obdobji  zaradi  drugačnih  vremenskih  pogojev, 
vegetacije,  ogrevanja  in  podobno.  Z  vidika  prometa  je  zanimivo  spremljati  gibanje 
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onesnaževanja skozi dan, ko lahko razberemo vpliv jutranje in večerne prometne konice. To 
je še bolj razvidno, če primerjamo onesnaženost zraka med povprečnim delovnim dnem in 
vikendom, ko je manjša uporaba osebnih avtomobilov. Na sliki 31 vidimo grafikona s temi 
podatki za merilni mesti Ljubljana Bežigrad in Maribor v letu 2017.
Slika 31: Urni potek ravni NO2 na delovni dan in vikend v letu 2017 (Gjerek in sod., 2018).
Lokacijsko  se  lahko  tudi  na  relativno  manjšem  območju  ravni  onesnaževanja  močno 
razlikujejo. Na sliki 32 vidimo število preseženih dnevnih mejnih vrednosti na treh merilnih 
mesti  v Ljubljani;  za Bežigradom, pri  Biotehniški  fakulteti  in v središču mesta. S takšnimi 
informacijami lahko ukrepe za TPA osebno mobilnost bolje usmerimo v prostor, kjer bodo 
lahko dosegli največje izboljšanje stanja.
Slika 32: Število preseganj dnevne mejne vrednosti PM10 na merilnih mestih v Mestni občini Ljubljana 
(Uradni list RS 77/2017).
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Promet je povezan tudi z hrupom, ki negativno vpliva na počutje in zdravje ljudi ter se lahko 
odraža tudi na drugih področjih, na primer na cenah nepremičnin. V letu 2006 je bilo več kot 
polovica  prebivalcev  Slovenije  čez  dan  izpostavljeno  prekomernim  ravnem  hrupa  zaradi 
bližine cest ali železnic (slika 33). Ta delež ostaja visok tudi v večernem obdobju. (ARSO, 
2011).
Slika  33:  Izpostavljenost  prebivalcev prekomernim ravnem hrupa v dnevnem obdobju  ob 
pomembnih cestah in pomembnih železniških progah v Sloveniji v letu 2006 (ARSO, 2011).
5.4 Želeno stanje v prihodnosti
V Strategiji razvoja prometa v RS do leta 2030 (2015) je Vlada RS zarisala okvir za vlaganja 
v  prometno  infrastrukturo  v  prihodnjem  kratko-  in  srednjeročnem  obdobju.  Strategija 
izpostavlja, da je prišlo zaradi koncentracije vlaganj v avtocestno omrežje do resnih izzivov 
pri  upravljanju in  posodabljanju železnic  in  omrežja državnih cest.  Sicer  pa strategija  po 
večini povzema ključne zaveze, dane na ravni EU (dokončanje TEN-T omrežja, Bela knjiga 
EU o prometu) in ne začrta ciljev, ki bi konkretneje presegali dane zaveze.  V strategiji je 
oblikovanih 10 ukrepov, od katerih jih šest naslavlja tudi izboljšanje mobilnosti in dostopnosti, 
ti so: ’’izpopolnitev sistema JPP, posodobitev obstoječe prometne infrastrukture, novogradnja 
najboljše  mogoče  prometne  infrastrukture,  zagotoviti  ustrezno  povezanost  pristanišča  z 
zaledjem, širitev in tehnološka posodobitev letališč in navigacijskih služb zračnega prometa 
ter  razvoj  logističnih centrov’’.  Iz  teh lahko razberemo,  da se strategija  še vedno najbolj 
usmerja  v  gradnjo  in  posodabljanje  prometne  infrastrukture  in  manj  v  spremembo 
mobilnostnih vzorcev njenih uporabnikov. 
V polstrukturiranih  intervjujih  so se sogovorniki  (Berlot,  2019;  Cerar, 2019;  Gostič,  2019; 
Sopotnik,  2019;  Šmajdek,  2019;  Žaucer, 2019)  strinjali,  da so sprejeti  ukrepi  in  začrtana 
prometna politika na področju osebne mobilnosti premalo ambiciozna, da bi (v primernem 
časovnem obdobju) dosegli cilje TPA osebne mobilnosti. 
Na podlagi predhodne analize literature in mnenj strokovnjakov v polstrukturiranih intervjujih 
je oblikovano želeno stanje osebne mobilnosti v Sloveniji, v katerem državna politika pri vseh 
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ukrepih upošteva vidike TPA osebne mobilnosti in aktivno spodbuja državljane k izbiri aktivne 
mobilnosti  in  JPP. Predpisi  so napisani  po merilu  človeka in  ne avtomobila,  čemur sledi 
prostorsko načrtovanje na vseh ravneh, ki dosledno upošteva vidike TPA osebne mobilnosti, 
zlasti  pri  gradnji  novih stanovanj  in poslovnih prostorov. Stanovanja in  delovna mesta se 
načrtujejo tako, da se povečuje gostota in pestrost rabe prostora. Ta se še posebej zgošča 
ob postajah JPP, zlasti železniških. Nove poslovne in industrijske stavbe so tudi zakonsko 
zavezane k ureditvi infrastrukture za aktivno in pametno mobilnost (kolesarnice, polnilnice, 
tuši)  in  tudi  finančno  spodbujane  k  promoviranju  aktivne  mobilnosti  in  uporabe  JPP 
zaposlenih. Z zmanjšanjem potreb po parkirnih mestih se ta prostor izkoristi za gradnjo ali 
preuredi v odprte zelene urbane površine ali pa ga nameniti za gradnjo, ki povečuje pestrost 
in  gostoto rabe prostora.  Mestni  prostor  je  primarno namenjen pešcem, vzpostavljeno je 
celovito omrežje kolesarskih poti in kolesarnic. 
Hiter,  udoben  in  ugoden  sistem  JPP povezuje  vse  predele  države  in  zagotavlja  večino 
medkrajevnega prometa. Več sredstev in naporov je vloženega v železniško omrežje, tako 
da  to  predstavlja  hrbtenica  JPP in  omogoča  hitro  in  ugodno  mobilnost  skozi  vse  regije 
Slovenije. Pri tem so omogočene usklajene linije in vozni redi, integracija aktivne mobilnosti 
na JPP ter enostavna dostopnost informacij potnikom. Prenova in nadgradnja železniškega 
omrežja poteka postopoma s prednostjo za tiste odseke omrežja, kjer je največji potencial za 
pridobivanje  rednih  uporabnikov,  kot  so  povezave  Ljubljane  z  Kamnikom,  Gorenjski, 
Zasavjem,  Jugovzhodno  Slovenijo  (Žaucer,  2019).  V  Ljubljani  je  vzpostavljen  takten 
primestni  železniški  promet  in  izboljšana  prometna  navezava  na  BTC,  ki  se  v  študijah 
prometnih tokov kaže kot pomembno središče v Ljubljani (Berlot, 2019). JPP tudi omogoča 
večmodalnost z ureditvijo primernih parkirišč ob železniških postajah za osebne avtomobile 
in  kolesa  ter  z  dopolnjujočim  sistemom  medkrajevnih  in  primestnih  avtobusnih  linij,  ki 
omogočajo  dostop  do  JPP čim  širšemu  krogu  prebivalcev.  Na  podeželju  in  manj  gosto 
naseljenih območjih se oblikuje sistem JPP na poziv, ki bo potnike pripeljal do rednih linij JPP 
(Gostič, 2019). S spremembo delovnih navad in vzorcev, ki omogočajo delo od doma in na 
daljavo, se zmanjša pomen vsakodnevne migracije na delovno mesto, kar zmanjša prometne 
tokove (Berlot, 2019).
Uporaba  osebnih  avtomobilov  v  strukturi  transportnih  zvrsti  znatno  upade,  k  čemur 
pripomoreta  tako  izboljšanje  dostopnosti,  kakovosti  in  učinkovitosti  JPP  kot  tudi  aktiven 
pritisk na zmanjšanje rabe osebnih avtomobilov z različnimi ukrepi, vključno s progresivno 
parkirno politiko  ter  preoblikovanim sistemom obdavčitve  in  drugih  dajatev  (Cerar,  2019; 
Berlot, 2019). 
Celoten sistem mobilnostne politike je vključujoč do vseh skupin v družbi, spodbuja iniciativo 
lokalnega  prebivalstva,  NVO,  gospodarstva  in  javnih  institucij.  Zakonodaja  omogoča 
sistemsko fleksibilnost in hitre prilagoditve za vpeljavo novih pristopov in ukrepov, ki so se 
preko različnih eksperimentov v prostoru izkazali za uspešne.
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6 PREDLOG SMERNIC IN UKREPOV ZA SPODBUJANJE TRAJNOSTNE, PAMETNE 
IN AKTIVNE MOBILNOSTI V SLOVENIJI
Na podlagi ugotovitev SPIN analize osebne mobilnosti v Sloveniji in pregleda ukrepov za 
spodbujanje TPA osebne mobilnosti so oblikovane smernice in priporočila glede oblikovanja 
ukrepov, ki lahko pripomorejo k boljši osebnostni mobilnosti v Sloveniji. Te so kategorizirane 
glede na državno ter  regionalno in  lokalno raven,  posebej  pa so ločene smernice glede 
delovanje civilne družbe, NVO in gospodarstva. 
Na področju oblikovanja zakonodaje in predpisov na državni ravni predlagamo:
- sprejem  zakonsko  zavezujoče  vizije  razvoja,  ki  bo  na  vseh  področjih  strmel  k 
zmanjšanju negativnih okoljskih vplivov (primer je cilj brezogljične družbe), pri čemer 
se mora zagotoviti sodelovanje vseh državnih organov in sektorskih politik;
- posodobitev zakonodaje, predpisov in davčnega sistema, da ti v ospredje postavijo 
ljudi ter okolje in ne bodo več napisani po meri osebnih avtomobilov (ogljični davek, 
načelo onesnaževalec plača, posodobitev sistema povračila potnih stroškov na delo, 
posodobitev strategije prostorskega razvoja)
- zagotavljanje  fleksibilnosti  in  hitrejšega  reakcijskega  časa  pri  zakonodajnih 
spremembah  ob  pojavu  novih  tehnologij,  da  se  zagotovi  njihova  optimalna 
implementacija (elektrifikacija, avtonomna vožnja, pametno upravljanje prometa);
- spremembo  cestnoprometnih  predpisov  v  prid  JPP  (prednost  vozil  JPP, uporaba 
odstavnega pasu na avtocesti za medkrajevni avtobusni JPP, vzpostavitev mestnega 
JPP na avtocestnem obroču okrog Ljubljane, ki se za osebna vozila ne razširi).
Na področju oblikovanja državnih politik predlagamo:
- dosledno  upoštevanje  TPA osebne  mobilnosti  pri  sprejemu  prostorskih  aktov  in 
normativov  (preprečevanje  nadaljne  suburbanizacije,  povečevanje  pestrosti  in 
gostote rabe prostora, obvezna mobilnostna analiza pri spremembah namenske rabe, 
mobilnostni načrt za soseske in večje stavbe, obvezna oprema za aktivno mobilnost 
na delovnem mestu, sprememba parkirnih normativov);
- sprejetje SMART ciljev TPA osebne mobilnosti na ravni države ter glede na urbani, 
suburbani in ruralni prostor. Pri tem se lahko država opre na uveljavljene mednarodne 
indekse za ocenjevanje osebne mobilnosti ter izračunih eksternih stroškov prometa;
- sprejetje akcijskega načrta za dosego zastavljenih ciljev s konkretnimi nalogami in 
seznamom odgovornih organov in institucij;
- posodobitev prometnega modela načrtovanje državne prostorske politike, da odraža 
nove cilje v skladu s koncepti TPA mobilnosti;
- sofinanciranje raziskav in razvoja inovacij na področju mobilnosti in implementacijo 
primernih  rešitev  pametnih  prometnih  tehnologij  na  podlagi  analize  stanja  in 
potencialnih pozitivnih učinkov;
Na področju upravljanja infrastrukture in JPP na državni ravni predlagamo:
- vzpostavitev  centralnega  državnega  podatkovnega  centra,  ki  bo  v  realnem  času 
spremljal in analiziral vse podatke o stanju v prostoru, ki se sedaj vodijo v ločenih 
bazah. Podatki naj bojo javno dostopni, da omogočajo čim širšo nadaljnjo uporabo;
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- ustanovitev  državne  družbe  za  JPP, ki  bo  imela  nalogo  vzpostavitve  dostopnega 
integriranega  in  večmodalnega  JPP in  doseganje  zastavljenih  ciljev  TPA osebne 
mobilnosti na ravni države;
- zagotovitev  cenovne  konkurenčnosti  JPP  na  podlagi  prenovljenega  davčnega 
sistema in nadzorovane konkurence v JPP, vključno z železniškim JPP;
- upoštevanje širših vplivov pri vseh investicijah v prometno infrastrukturo, kjer se naj 
sredstva  primarno  vlaga  v  železniško  infrastrukturo  in  sodobne  rešitve  pametne 
mobilnosti. Pri cestni infrastrukturo se zasleduje cilj povečane varnosti in usmerjanje 
prometa osebnih avtomobilov izven mestnih središč;
- dokončanje mednarodnih koridorjev skozi slovenski prostor in aktivno sodelovanje pri 
oblikovanju evropskega omrežja hitrih vlakov;
- investicije  v  posodobitev železniškega omrežja,  da bo to v  celoti  elektrificirano in 
glede na potrebe dvotirno ter bo dosegalo konkurenčne hitrosti potovanj;
- vzpostavitev  omrežja  večmodalnih  železniških  postaj  s  vzpostavitvijo  parkirišč, 
kolesarnic in navezav na linije JPP in enostavnim prevozom koles;
- oblikovanje 15-minutnega taktnega primestnega železniškega prometa v Ljubljani z 
navezavo na JPP in možnosti aktivne mobilnosti;
- investicije  v  sodobno  floto  vozil  JPP, ki  bodo  nudila  udobje  in  standardni  nabor 
storitev (stranišča, elektriko, vodo, internetno povezavo) med potovanjem.
Na področju osebne mobilnosti na regionalni ravni predlagamo:
- podporni  sistem za oblikovanje  in  izboljšanje regionalnih  sistemov JPP na  osnovi 
policentrične  zasnove  mest  in  v  sodelovanju  z  lokalnimi  skupnostmi  in  ostalimi 
deležniki na lokalni in regionalni ravni;
- podpis  zaveze  med  državo  in  predstavniki  lokalnih  skupnosti  za  doseganje 
obvezujočih  SMART  ciljev  TPA osebne  mobilnosti  na  regionalni  ravni  (struktura 
transportnih zvrsti,  upad izpustov, stanje kolesarske infrastrukture,  število potnikov 
JPP ipd.). Pri tem občine izhajajo iz ugotovitev in ciljev oblikovanih v sprejetih CPS in 
se  skupaj  odločijo  za  najprimernejšo  obliko  JPP  ter  sooblikujejo  ukrepe  za 
spodbujanje TPA osebne mobilnosti na regionalni ravni;
- ustanovitev funkcionalnih regij, ki bodo prevzele regionalno raven načrtovanja osebne 
mobilnosti in bodo predstavljala ključno raven za črpanje evropskih sredstev;
- oblikovanje regionalnih avtobusnih JPP omrežij in sistema lokalnih avtobusnih linij, ki 
se  navezujejo  na  železniško  omrežje.  V  kolikor  za  to  obstaja  konsenz  na  ravni 
lokalnih skupnosti in regije se spodbuja brezplačen ali cenovno čim ugodnejši lokalni 
avtobusni prevoz;
- navezovalni JPP sistem na klic, ki bo omogočal vsem prebivalcem dostop do JPP;
- razvoj omrežja hitrih kolesarskih poti,  ki  bo omogočal udobno kolesarjenje znotraj 
mest  in  v  razdalji  15  km  od  mestnih  središč.  Omrežje  naj  dopolnjuje  celostna 
infrastruktura za kolesarjenje, kot so stojala, kolesarnice, sistemi za souporabo koles;
Na področju načrtovanja osebne mobilnosti na ravni lokalnih skupnosti predlagamo:
- da občine v prostorskih aktih razvoj usmerjajo v povečevanje pestrosti in gostote rabe 
prostora,  še  posebej  z  gradnjo  stanovanjskih  in  poslovnih  območij  ob  železniških 
postajah in na območjih z dobro navezavo na JPP;
- upoštevanje možnosti  TPA osebne mobilnosti  pri  spremembah v prostorskih aktih, 
zlasti pri novogradnjah;
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- da občine za spodbujanje aktivne mobilnosti izvajajo spremembe grajenega okolja, 
kot so vzpostavitev območij za pešce in deljenega prostora, zasajanje drevoredov, 
gradnja infrastrukture in urbane opreme za kolesarjenje;
- vzpostavitev urbanih javnih prostorov in zelenih koridorjev, ki so prijazni do aktivne 
mobilnosti (sence, klopi, pitniki, pestra ponudba aktivnosti in storitev);
- vključevanje potreb vseh oseb pri načrtovanju aktivne mobilnosti in JPP;
- primerno umeščanje novih načinov mobilnosti (kot so električna kolesa in skiroji) v 
prometne tokove, da se zagotovi varnost vseh udeležencev;
- restriktivna politika do osebnih avtomobilov preko parkirne politike z omejevanjem 
števila  parkirnih  mest,  omejitvami  in  prepovedmi  vstopa  avtomobilov  v  mestna 
središča, sistemi večmodalnih parkirišč za preusmerjanje na JPP;
- priprava prostorskih aktov, ki omogočajo gradnjo sosesk brez avtomobilov;
- čim več povezovalnih poti in mostov za oblikovanje gostega omrežja pešpoti.
Napram vključevanju civilne družbe, nevladnih organizacij in gospodarstva predlagamo:
- informiranje in vključevanje vseh deležnikov v vse faze oblikovanja razvojnih politik 
ter postopkov načrtovanja in  implementacije ukrepov TPA osebne mobilnosti;
- oblikovanje grajenega okolja in storitev za neovirano TPA osebno mobilnost ranljivih 
skupin, kot so otroci, mladi, ženske, starši, starejši in osebe z ovrianostmi;
- ozaveščanje različnih delov družbe o zanje primernih načinih TPA osebne mobilnosti;
- oblikovanje  podpornih  shem  za  izvajanje  urbanih  eksperimentov  in  ukrepov 
taktičnega urbanizma s strani prebivalcev in NVO;
- prenos pozitivnih izkušenj v širši prostor, tudi s spremembami predpisov ;
- preko različnih finančnih shem se naj nagrajuje in spodbuja izbira aktivne mobilnosti 
in JPP, vključno z oblikovanjem podporne finančne sheme za podjetja, ki spodbujajo 
trajnostne mobilnost zaposlenih;
- spodbujanje delovnih mest v lokalnem okolju in delo od doma;
- oblikovanje podpornega okolja za razvoj in implementacijo novih tehnologij, vključno 
s podpornimi sredstvi in dostopnostjo do podatkov za vzpostavitev podjetij, ki bodo 
delovala na področju TPA osebne mobilnosti.
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7 ZAKLJUČEK IN RAZPRAVA
Osebna  mobilnost  postaja  vse  pomembnejše  vprašanje  in  za  preusmeritev  v  okoljsko 
sprejemljivejšo  mobilnost  se  odloča čedalje  večje  število  mest  in  držav. K temu jih  med 
drugim  spodbujajo  zahteve  prebivalcev  po  visoki  kakovosti  bivanjskega  okolja,  pozitivne 
izkušnje iz že izpeljanih projektov, državne in mednarodne zaveze za okoljsko odgovornejši 
razvoj ter celo sodbe sodišč.
Na podlagi  obravnavanih raziskav in  literature s  področja trajnostne,  pametne in  aktivne 
(TPA)  osebne  mobilnosti  lahko  razberemo,  da  je  tema zelo  aktualna,  saj  je  bila  večina 
raziskav  objavljena  pred  kratim,  veliko  celo  v  letošnjem  letu.  Manjše  število  raziskav  v 
slovenskem jeziku nakazuje potrebo po preučitvi konceptov in pojmov ter naboru informacij, 
ki bodo določevalcem v Sloveniji omogočili utemeljene in kakovostne odločitve za uspešen 
prehod v trajnostno mobilnost. To je toliko pomembnejše, ker glede na rezultate opravljene 
analize stanja in trendov osebne mobilnosti v Sloveniji trenutne politike in ukrepi ne prinašajo 
občutnih sprememb mobilnostne kulture. 
V magistrski  nalogi  smo  na podlagi  pridobljene strokovne literature  raziskali  in  analizirali 
področje osebne mobilnosti z vidika prostorskega načrtovanja  ter izpostavili primere dobrih 
praks  različnih ukrepov za  uresničevanje  ciljev  TPA osebne  mobilnosti.  Oblikovali  smo 
shematski  in  vsebinski  pregled  ukrepov  in  primerov  dobrih  praks,  pri  čemer  smo  jih 
predstavili  glede  na  največjo  pristojnost  implementacije  ukrepa.  Opravili  smo  pregled 
literature o osebni mobilnosti v Sloveniji ter polstrukturirane intervjuje s predstavniki različnih 
deležnikov  na področju  osebne mobilnosti.  S  pridobljenimi informacijami smo na podlagi 
SPIN analize analizirali stanje, trende in izzive osebne mobilnosti v Sloveniji ter oblikovali 
opis želenega stanja, ki nam je v naslednjem koraku služil kot opora pri oblivanju predloga 
smernic in ukrepov za izboljšanje področja osebne mobilnosti v Sloveniji. S tem smo izpolnili 
zadane cilje magistrske naloge.
V magistrski nalogi smo si zadali raziskovalno vprašanje:
S  katerimi  ukrepi  lahko  učinkovito  spodbudimo  trajnostno,  pametno  in  aktivno  osebno  
mobilnost v Sloveniji? 
Odgovor  nanj  smo podali  s  predlogom smernic  in  ukrepov, v  katerem smo med drugim 
pozvali  k  oblikovanju ambicioznih javnih vizij,  strategij  in  politik,  ki  naj  na vseh področjih 
upoštevajo vidike TPA osebne mobilnosti, oblikujejo ambiciozne in merljive cilje ter določajo 
organe in institucije, zadolžene za njihovo doseganje. Predpisi naj sledijo potrebam ljudi in 
ne osebnega avtomobila, ki mora postati manj dostopen napram JPP tudi preko posodobitve 
davčne  politike  in  restriktivne  politike  parkiranja.  Ključna  je  vzpostavitev  kakovostnega, 
konkurenčnega in učinkovitega sistema JPP z železniškim potniškim prometom osnovo za 
oblikovanje integriranega večmodalnega sistema JPP, pri  čemer je  potrebno medsebojno 
sodelovanje državne, regionalne in lokalne upravne ravni ter vključevanje prebivalcev, NVO 
in gospodarstva. Za dosego teh ciljev je potrebna določitev ali ustanovitev pristojnih institucij 
in podatkovnih centrov na ravni države in regij. Potrebno je načrtovanje in upravljanje osebne 
mobilnosti na regionalni ravni, s poudarkom na kolesarjenju in JPP. Prostorsko načrtovanje 
mora  spodbujati  pestrost  in  gostoto  rabe  prostora  ter  pri  vseh  spremembah  v  prostoru 
upoštevali  dostopnost  TPA mobilnosti.  V  mestih  se naj  prostor  primarno namenja aktivni 
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mobilnosti s širjenjem območij za pešce in infrastrukture za kolesarjenje. Zakonodaja mora 
biti fleksibilna do vpeljave novih konceptov in izvedbe različnih eksperimentov v prostoru, tudi 
preko vključevanja vseh prebivalcev in gospodarstva.
Osebna mobilnost je področje, ki se dotika življenja vsakega posameznika in pri oblikovanju 
mobilnostih politik je posledično ključno vključevanje in informiranje javnosti. Kot družba se 
moramo začeti  pogovarjati  o  nevzdržnosti  trenutnega  stanja  in  spremembah,  ki  smo jih 
pripravljeni  sprejeti  tako  na  ravni  države  kot  posameznika.  Številni  ukrepi  namreč  za 
učinkovitost izvedbo zahtevajo širši družbeni konsenz in sodelovanje. Z magistrsko nalogo 
smo predstavili in obravnavali nekatere izmed možnih ukrepov, ki nam jih ponujajo koncepti 
TPA osebne mobilnosti in bi  s primerno implementacijo lahko dvignili  kakovost življenja v 
Sloveniji. Vendar to področje zaradi kompleksnosti in širokega vplivnega področja zahteva 
nadaljnje  raziskave,  ki  bodo  bolj  specifično  obravnavale  različne  okoljske,  družbene  in 
ekonomske vidike osebne mobilnostni.
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